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The customary guidelines of constructing parking spaces were able to be left out as an experimental feature 
with Kalasatama parking-free project. Thus, the resources saved in planning and realizing parking space were 
placed in the quality of housing. 
The parking-free quarter encompasses two residential buildings: the City Building (city-owned rental 
housing) and the Studio Building (housing built by the city under Hitas –regulations). The study examine how 
and on what basis the parking-free housing concept has been implemented. The main objective of the study 
is to examine the success of the concept from the perspective of both the residents and the city administration. 
The aim of the research is also to analyze whether living in a parking-free concept has an effect on residents’ 
everyday mobility and whether those possible effects can be compared between the forms of residence. 
The research data was gathered with a semi-structured resident survey that was conducted with both buildings 
of the quarter. Altogether 108 questionnaires were handed out and the response rate reached 49 %. The results 
revealed that the residents had moved to the quarter because of the good location, good transportation 
connections and cheaper housing compared to free market prices. The parking-free concept itself was not seen 
as a significant pull factor.  
The major factors influencing the residents’ daily mobility turned out to be the incomplete structure of the 
surrounding urban area as well as the scarcity of local services. Nevertheless, there was noticeable evidence 
that the concept did have an impact on the residents’ daily mobility. On a daily basis, the respondents seemed 
to cycle and use public transport more and drive their own cars slightly less than city residents in Helsinki on 
average.  Comparing the shares of daily mobility, there were differences between the forms of residence. For 
example, residents of owner-occupied housing used their own cars significantly more than residents of city-
owned rental housing. The experiment of parking-free housing can be reviewed rather successful, because the 
residents highlighted high quality and amenity of their housing. The quality factors would not have been 
achieved without resources saved from the parking spaces. 
The results indicate that car-free projects or projects aiming to reduce the use of private cars require that the 
quality of the surrounding urban structure is to be taken into consideration. The urban structure should be 
completed in terms of services and the transportation connections. Also, these kind of housing concepts cannot 
be implemented just anywhere. Characteristics that support the concept such as comprehensive public 
transport network and easily accessible local services need to be present in the given location. In Helsinki, 
such locations with complete infrastructure can be found especially in the surrounding areas of metro stations. 
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Arkielämän toimintojen ja palveluiden saavuttaminen sekä asumiseen liittyvät preferenssit oh-
jailevat ihmisten arkea että elämään liittyviä valintoja. Yksityisauto on modernin ajan merkit-
tävimpiä liikkumisen välineitä. Se on henkilökohtainen ja laajasti tunteita herättävä hyödyke. 
Auto on noussut asemaan, jossa se on alkanut määritellä kaupunkisuunnitteluun liittyviä valin-
toja ja on siten toiminut kaupunkikehitykseen vaikuttavana tekijänä. Kaupunkisuunnittelun 
suuntaukset muuttuvat ajan kuluessa ja joitakin tehtyjä valintoja on vaikea perua. Siksi yksi-
tyisautojen aiheuttamat tilalliset, ympäristölliset ja kustannukselliset kysymykset ovat nousseet 
yhdeksi nykypäivän kaupunkisuunnittelun merkittävimmistä puheenaiheista. Postmodernissa 
kaupunkisuunnittelussa onkin pyritty ottamaan yhä enenevissä määrin huomioon kestävän ke-
hityksen periaatteet pyrkien samalla ekologisiin ja kestäviin suunnitteluratkaisuihin.  
Helsinki on Suomen tärkein kasvukeskus ja maan ainoa metropolialue. Helsingin seudun nel-
jässätoista kunnassa asui tammikuun 2015 alussa vajaat puolitoistamiljoona asukasta, josta Hel-
singin kaupungin osuus oli 620 715 vakituista asukasta. Helsingin väestö on kasvanut vuodesta 
2008 joka vuosi 5000 asukkaalla. Eri väestöprojektioiden mukaan Helsingin seudun väestö-
määrä tulee kasvamaan vuoteen 2050 mennessä 1 745 000–2 000 000 asukkaaseen (Vuori & 
Laakso 2015: 18). Kasvu Suomen ylivoimaisesti monipuolisimmaksi ja suurimmaksi talous-
alueeksi on kasvattanut muuttopainetta ja asuntojen suurta kysyntää, jotka yhdessä asuntotar-
jonnan ja kaavoituksen niukkuuden kanssa ovat nostaneet asuntojen hintatason korkeaksi (Aro 
2007). Helsingin kaupungin kunnianhimoisena tavoitteena on vähintään 5 000 asunnon toteu-
tuminen vuosittain. Tavoitteista on kuitenkin useimmiten jääty. Vaikka asuntotuotanto on vuo-
desta 2010 alkaen elpynyt ja esimerkiksi vuonna 2012 kaupunki ylsi tavoitteeseensa, on toden-
näköistä, että asuntotuotanto ei yllä tavoitetasolle ainakaan pitkäaikaisesti. Tämä on lisännyt 
paineita toisaalta olemassa olevan kaupunkirakenteen tiivistämiseen ja toisaalta uudistuotannon 
kehittämiseen (Tietokeskus 2011: 15–16). 
Asumiseen on perinteisesti ajateltu kuuluvan mahdollisuus omistaa auto ja saada sille pysä-
köintipaikka. Autopaikkojen rajoittamisen on katsottu alentavan asuinalueen suosiota eikä vä-
hentävän autojen hankintaa. Käytännössä autoilu ohjaa kaavoitusta, sillä asuinalueen kaavoi-
tuksessa on lähdetty siitä, että alueen asukkaille on varattu tarpeeksi pysäköintipaikkoja (Ojala 
2003: 193). Autoiluinfrastruktuurin lisääminen hajauttaa kaupunkirakennetta ja estää kantakau-
pungin jatkamisen keskustan alueelta ulospäin (esim. Newman & Kenworthy 1999; Ojala 2003; 
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Sheller & Urry 2000). Soininvaara et al. (2012) mukaan yksityisautoilua suosivat ratkaisut vie-
vät tilaa rakentamiselta ja houkuttelevat ihmisiä muuttamaan kauemmas. Investoinnit autoinfra-
struktuuriin ruuhkia ehkäisevinä toimenpiteinä kasvattavat autoilun potentiaalia ja heikentävät 
joukkoliikenteen sekä pyöräily- ja jalankulkuliikenteen mahdollisuuksia. Autoilun kasvava 
määrä puolestaan ajaa herkästi lisäinvestointeihin, jotka vievät edelleen tilaa asumiselta ja vaih-
toehtoisilta liikennemuodoilta. Tällaisen kehityksen vaikutus on ollut merkittävä: Esimerkiksi 
Helsingin seudulla väljemmin rakennetuissa kehyskunnissa matkoista tehdään jalan, pyörällä 
tai joukkoliikenteellä puolet vähemmän kuin Helsingin kantakaupungissa, jossa edellä mainit-
tujen kulkutapojen yhteenlaskettu osuus on arviolta 80 % (HSL 2010). 
Helsingin kantakaupungin ranta-alueet ovat Suomen kysytyimpiä ja siksi niille olisi luontevaa 
rakentaa mahdollisimman paljon ympäristöominaisuuksiltaan korkealaatuista asumista. Helsin-
gin kaupunkirakenteen tiivistämisen, kaupungin asuntotuotantotavoitteiden, asuntojen hintojen 
ja liikennepolitiikan kannalta on tärkeää löytää vaihtoehtoisia ratkaisutapoja vallitsevien ongel-
mien korjaamiseksi. Yhtenä kaupunkisuunnittelun trendinä on kasvanut ekologisuus, joka käy-
tännössä pyrkii suosimaan vaihtoehtoisten kulkumuotojen käyttöä ja vähentämään yksityisau-
toilua kaupunkialueilla. Kun autoilu ei vie tilaa tai rahaa, korttelit voivat olla tiiviimpiä, lähi-
palvelut parempia ja joukkoliikenne kehittyneenpää (Ojala 2003: 193). Kysymys autopaikoista 
on noussut lähinnä ongelmakeskeisyytensä kautta etenkin näiden alueiden suunnittelun yhtey-
dessä yhdeksi kaupunkisuunnittelun pääaiheista. Autot ja niiden pysäköinti ovat ongelma niin 
kaavoittajan kuin asukkaidenkin näkökulmasta. Toisenlainen ajatusmalli onkin vähitellen 
omaksuttu myös suomalaisessa yhdyskuntasuunnittelussa; urbaaniin ekologisempaan elämän-
tapaan kannustavat asumisen ratkaisut.  
Tässä tutkimuksessa käsitellään modernia asumiseen liittyvää suunnitteluratkaisua, jolla on py-
ritty luomaan vaihtoehtoisia asumisen ja liikkumisen malleja kuluttajille sekä vähentämään yk-
sityisautoilua kantakaupungin alueella. Suunnitteluratkaisun, eli konseptin, taustalla on halu 
kokeilla autopaikkojen kustannusten erottamista asumisen kustannuksista. Samalla on voitu ko-
keilla, miten asukkaiden arkiliikkumisen valintoihin voidaan vaikuttaa jättämällä asetettujen 
ohjeiden mukaiset autopaikat toteuttamatta. Tarkoitus ei ole ollut pyrkiä absoluuttiseen autot-
tomuuteen tai kieltää auton omistamista. Auton omistajan on vain hankittava autopaikka toi-
saalta. Kyseinen kokeilu on ensimmäinen laatuaan Suomessa. Tämä Pro gradu–tutkielma on 
jatkoa vuonna 2013 valmistuneelle kandidaatintutkielmalle Autoton Helsinki – tapaustutkimus 




1.1. Tutkimusongelma ja tutkimuksen tavoitteet 
 
EU on moittinut Helsingin seudun yhdyskuntarakennetta hajanaiseksi – yhdyskuntarakenteen 
hajautumisesta varoittavaksi eurooppalaiseksi esimerkiksi – ja sitä se onkin verrattaessa Hel-
sinkiä eurooppalaisiin suurkaupunkeihin (Pyykkönen 2006; EEA 2006). Ratvion (2005) mu-
kaan hajautumisen taustalla on useita syitä. Hajautumiskehitykseen ovat vaikuttaneet kunnal-
listen päättäjien ja valtiovallan harjoittama yhdyskuntapolitiikka yhdessä kuntien riittämättö-
män tonttitarjonnan ja rakennusliikkeiden tuotantovolyymin kanssa. Talouden noususuhdan-
teen myötä ihmisten ostovoima on kasvanut ja mahdollistanut asunnon hankkimisen ja raken-
tamisen myös keskituloisten osalta. Muuttoliike ohjautuu ihmisten kulloisten asumistoiveiden 
ja maksukyvyn mukaisesti. Samalla autokanta on kasvanut ja mahdollistanut eri toimintojen 
joustavamman saavuttamisen. Yhtäältä myös joustavammat liikkumismahdollisuudet ovat 
edistäneet eri toimintojen sijoittumista hajanaisemmin kantakaupungista omiin alakeskuksiinsa 
ja esimerkiksi kehäteiden varsille (Ratvio 2005). 
Vuosien kuluessa väestön määrä on kasvanut kaupunkiseudun ydinalueilla, vaikka toisaalta vii-
meisten vuosikymmenien aikana asutus on levittäytynyt yhä kauemmaksi kantakaupungista. 
Helsinki onkin kaupunkirakenteellisesti voimakkaasti keskittynyt, mutta samalla on tapahtunut 
monimutkaisten ja vuorovaikutteisten ilmiöiden kautta seutuistumiskehitystä, jossa kaupunki 
on kasvaessaan hajaantunut yhä laajemmalle alueelle. Helsingin keskustaajaman kehityksessä 
on ollut havaittavissa kehitysvaihe, jolle on tunnusomaista hajaantuneempi, verkostomainen 
rakenne (Schulman 2002: 15 ̶ 16). Voimakkaimmin kasvava vyöhyke on siirtynyt yhä kauem-
mas Helsingin keskustasta 40–50 kilometrin etäisyysvyöhykkeelle (Helminen & Ristimäki 
2007: 38). Asutuksen hajanaisuus on aiheuttanut Helsingin seudulla energiataloudellisesti tuh-
lailevaa yhdyskuntarakennetta, missä liikenteen kustannukset ovat suuret ja ilmastovaikutukset 
kielteiset (KSV 2008a: 7).  
Helsinki on vaikea toimintaympäristö päätöksenteon kannalta. Kaupungin virkamiehet ja polii-
tikot ovat haastavassa tilanteessa, sillä heidän tehtävänään on sovittaa yhteen tarve hankkia niin 
kutsuttuja hyviä veronmaksajia, alueellisen eriytymisen (segregaation) ja ilmastohaittojen eh-
käiseminen sekä samalla pyrkimys luoda viihtyisää ja elävää kaupunkitilaa (Salmikivi 2011: 
3). Vuoden 2008 lopulla kaupungin satamien tavaraliikenne siirrettiin Vuosaaren satamaan. 
Kyseessä on Helsingin kaupunkirakenteen kannalta suurin muutos sataan vuoteen. Samalla 
kantakaupungin tuntuman laajojen alueiden Jätkäsaaren, Kalasataman sekä Keski-Pasilan ra-
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kentaminen mahdollistui. Näillä satamilta vapautuneilla alueilla on mahdollista kokeilla uuden-
laisia suunnittelu- ja rakennusteknisiä ratkaisuja (KSV 2008a; Uutta Helsinkiä 2011). Kalasa-
taman autopaikaton (autoton) kortteli onkin ensimmäinen perinteisistä autopaikkojen laskenta-
tapaohjeista poikkeavaa asuntorakentamisen uudistuotantoa Suomessa. Siinä on haluttu ko-
keilla, miten asukkaiden arkipäiväisiin liikkumisen valintoihin voidaan vaikuttaa suunnittelu-
ratkaisuiden kautta. Lisäksi autopaikoista säästyneillä varoilla on voitu kehittää muita asumisen 
laatuun liittyviä ominaisuuksia.  
Autopaikaton kortteli on osa kehittyvää Kalasataman asuinaluetta, jota on luonnehdittu älykau-
pungiksi ja uusien kaupunkisuunnittelun innovaatioiden paikaksi (Uutta Helsinkiä 2011). Saa-
vutettavuudeltaan erinomainen sijainti ja uudistuotannon tarjoamat mahdollisuudet ovat tarjon-
neet erinomaiset asetelmat kokeilla uutta ekologisempaa asumisen konseptia. Asumisen kon-
septilla tarkoitetaan tässä tapauksessa tavallisesta poikkeavaa asumisen ratkaisutapaa, jolla on 
erityislaatuinen teema, autopaikattomuus. Tämän tutkimuksen ensisijaisena tarkoituksena on 
selvittää, miten autopaikattoman asumisen konsepti on onnistunut toisaalta kaupungin asetta-
mien tavoitteiden (kappale 4.1.) ja toisaalta asukkaiden näkökulmasta. Onnistumista on kan-
sainvälisessä kontekstissa (kappale 2.6.) määritelty asukastyytyväisyyden sekä asukkaiden ar-
kiliikkumisessa havaittujen muutosten kautta. Tällaisella suunnitteluratkaisulla tavoitellut muu-
tokset ovat liittyneet kestävämpiin liikkumistottumuksiin sekä auton omistamisen että käytön 
vähenemiseen. Tässä tutkimuksessa Kalasataman autopaikatonta konseptia tutkitaan seuraa-
vien tutkimuskysymysten avulla: 
1. Miten autopaikattoman asumisen konsepti on onnistunut? 
2. Miten asuminen Kalastaman autopaikattomassa korttelissa on vaikuttanut asukkaiden ar-
kiliikkumiseen?  
3. Miten mahdolliset vaikutukset eroavat autopaikattoman korttelin eri asumismuotojen vä-
lillä? 
Tutkimuksessa selvitetään Kalasataman autopaikattoman suunnitteluratkaisun onnistumista. 
Toinen ja kolmas tutkimuskysymys toimivat onnistumista selittävinä kysymyksinä. Tarkoitus 
on siis myös selvittää konseptin avulla mahdollisesti saavutettuja elämänlaadullisia vaikutuksia 
asukkaiden arkiliikkumisen tutkimisen kautta. Lisäksi tutkimuksessa tarkastellaan, miten nämä 
mahdolliset vaikutukset eroavat eri asumismuotojen välillä.  
Kalasataman autopaikatonta korttelia ei ole edellä mainitun kandidaatintutkielman lisäksi aiem-
min tutkittu ja aihepiirin kansainvälinen tutkimuskin on vielä verrattain nuorta. Tämä tutkimus 
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tarjoaa tietoa autopaikattoman asumisen konseptin onnistumisesta ja vaikutuksista. Tutkimus-
tuloksia voidaan käyttää sekä konseptin jatkokehittämistyön pohjana että kaupunkisuunnitte-
lussa. 
 
1.2. Tutkimuksen rakenne 
 
Luvussa kaksi käydään läpi tutkimuksen keskeiset käsitteet ja perehdytään tutkimuksen teo-
reettiseen taustaan. Suunnittelu on poliittinen tuote, jolla vastataan maankäyttöpaineeseen. Tut-
kimuksen aihepiirin, autopaikattomuuden, kannalta olennaista on ollut autoistumiskehitys, joka 
on aiheuttanut painetta luoda tietynlaista kaupunkikehitystä. Luvussa esitellään autoistumiske-
hityksen historiaa ja sen vaikutuksia tilallisesta näkökulmasta. Samalla tuodaan esille niitä kei-
noja, joilla autoistumiskehityksen problematiikkaan on vaikutettu. Autot eivät ole aina liik-
keessä, joten niitä on säilytettävä jossain tilassa. Luvussa esitelläänkin autopaikkojen legitimi-
teettiä ja toisaalta niihin liittyvää problematiikkaa. Suunnittelussa on yleistä, että eri suuntauk-
set ja ilmiöt kohtaavat kritiikkiä niille syntyneen vastareaktion kautta. Tässä tapauksessa puhu-
taan siis autottomasta tai autoilua vähentävästä kaupunkisuunnittelun suuntauksesta. Kansain-
välisten esimerkkitapausten kautta tuodaan esille, miten autottomat tai autoilua vähentävät koh-
teet ovat saaneet alkunsa ja minkälaisia vaikutuksia niillä on havaittu olevan. Kyse on varsin 
uudesta kaupunkisuunnittelun ilmiöstä, jota on kirjallisuushaun perusteella vain vähän tutkittu. 
Kansainvälisen tutkimuksen esittelyn keskeisessä osassa ovat Jan Scheurerin (2000) sekä James 
A. Kushnerin (2005) tutkimukset.  
Arkiliikkuminen ja asuminen eivät ole toisistaan riippumattomia tekijöitä ja ne keskustelevat 
kaupunkisuunnittelun kanssa. Suunnittelun kautta luodaan asumista ja vaikutetaan ihmisen liik-
kumisen mahdollisuuksiin. Kolmannessa luvussa esitellään asumiseen sekä ihmisten arkiliik-
kumiseen liittyviä piirteitä urbaaneilla alueilla. Luvussa esitellään urbaaneilla alueilla asuvien 
asumispreferenssejä sekä asumisen jäsentymistä pääkaupunkiseudulla. Luvussa esitellään 
myös helsinkiläisten arkiliikkumisen jäsentymistä. 
Neljännessä luvussa esitellään tutkimuskohde sekä hankkeen taustoja. Kalasataman autopaikat-
toman korttelin vaikutuksia asukkaiden arkiliikkumiseen on tutkittu asukaskyselyn avulla, 
jonka toteuttamista ja vaiheita esitellään luvussa viisi. Kuudennessa luvussa esitellään teemoit-
tain asukaskyselyn tuloksia. Lopulta seitsemännessä luvussa tuloksia tarkastellaan keskustele-
malla teoreettisen osion kanssa ja tuodaan esille vastaukset asetettuihin tutkimuskysymyksiin. 
Luvussa tiivistetään tutkimuksen keskeinen sisältö ja otetaan siitä nousseita käsitteitä ja ilmiöitä 
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tarkasteluun. Viimeisessä kahdeksannessa luvussa tuodaan esiin keskeisimmät johtopäätökset 




2. AUTOTTOMIEN ALUEIDEN SUUNNITTELU JA SEN PROBLEMATIIKKA 
 
Seuraavassa luvussa taustoitetaan autottomaan kaupunkikehityksen synnyttäneitä tekijöitä. En-
simmäinen osio avaa yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelua sekä sen olennaista työkalua, kaa-
voitusta. Kappale autoistumiskehityksestä taustoittaa yhdyskuntasuunnittelun kannalta olennai-
sen maankäyttöpaineen kehittymistä. Kappaleessa esitellyt yksityisautoilun tilakäsitykset ovat 
olennaisia aihepiirin sitomisesta maantieteelliseen tutkimukseen. Autot eivät ole jatkuvasti liik-
keessä, joten niiden säilyttäminen on olennainen kysymys. Kappale 2.3. käsittelee autopaikkoja 
ja kappale 2.4. autopaikkoihin liittyvää problematiikkaa. Luvun viimeisissä kappaleessa taus-
toitetaan autoistumiskehityksen kritiikin myötä syntynyttä autotonta suunnittelua sekä esitel-
lään autottoman suunnittelun kansainvälistä kontekstia referenssinä tämän tutkimuksen tutki-
muskohteelle. 
 
2.1. Keskeisiä käsitteitä yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelusta 
 
Ihmisellä on tarve liikkua ja saavuttaa paikkoja sekä toimintoja tarpeidensa mukaisesti. Ihminen 
ei kuitenkaan ole jatkuvasti liikkeellä vaan hänen on myös asetuttava paikoilleen, jolloin asu-
misesta muodostuu tärkeä osa ihmisen elinpiiriä. Asumisen muodot ja asumisen sijoittuminen 
määritellään Suomessa maankäytön suunnittelun, eli yhdyskuntasuunnittelun, kautta. Seuraa-
vassa lyhyesti ja tiiviisti tutkimukseni kannalta tärkeimmät käsitteet, joiden tarkoituksena on 
toimia tutkimuksen teoreettisena runkona. 
Yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelu eivät ole yksiselitteisiä käsitteitä, sillä suunnitteluun sisäl-
tyy aina määrittelijän näkemys siitä, millaista suunnittelun tulisi olla (Kosonen et al. 1999:8). 
Fainstein (2013) tiivistää yhdyskuntasuunnittelun tilan käytön hallitsemiseksi ja suunnitteluksi. 
Se on ajan kuluessa kumuloituva tekninen ja poliittinen tuote, jonka erilaisten teknisten alojen 
ammattilaiset luovat yhdessä osallisten kanssa. Suunnittelu itsessään voidaan nähdä todella mo-
nimutkaisen järjestelmän hallintana, jonka asiasisältö on läheisessä yhteydessä maantieteeseen 
sen urbaaneja ja alueellisia systeemejä käsittelevän luonteen vuoksi (Peter Hall 2002). Suun-
nittelussa käytettävään tilaan liittyy aina erilaisia funktioita ja toimintoja, kuten fyysisiä muo-
toja ja taloudellisia toimintoja sekä sosiaalisia merkityksiä. Fyysisellä ympäristöllä on vaikutus 
ihmisten jokapäiväiseen elämään, minkä vuoksi kaupunkisuunnittelun tarkoituksena on luoda 
mahdollisimman hyvää, toimivaa ja kaunista kaupunkitilaa. Alueilla ja paikoilla ei sinänsä ole 
tarkoituksia – ihmisillä on (Jørgensen et al. 2010; Fainstein 2013).  
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Perinteisesti suunnittelutyö ei ole suunnattu joillekin määritellyille asukasryhmille. Suunnittelu 
pohjautuu orgaaniselle, yhtenäiselle kiinnostukselle käsitellä kaupunkia kokonaisuutena. 
Suunnittelijat on koulutettu toteuttamaan yleistä tahtoa ja hyvää, mutta toisaalta on hyvin vaikea 
määritellä, mitä yleinen hyvä on. Ongelmaan on keskitytty hyvin paljon kommunikatiivisen 
käänteen myötä (Versteeg & Hajer 2010). Todellisuudessa suunnittelu on kompromissi sekä 
taloudellinen että poliittinen prosessi, jossa eri tekijöiden edut ovat usein ristiriidassa toistensa 
kanssa. Tämän vuoksi kaikkien etuja tai tavoitteita on miltei mahdoton saavuttaa. Suunnittelijan 
tehtävänä on puolustaa niin kutsuttua yleistä etua, mutta todellisuudessa suunnittelun sisältö 
määrittyy suunnitteluprosessin kautta. Lisäksi erilaiset ajalliset tyylisuunnat ja traditiot 
vaikuttavat siihen, minkälainen suunnittelun tuotteesta muodostuu (Jørgensen et al. 2010; 
Fainstein 2013).  
Tulevaisuuden suunnittelullisia suuntauksia ja ihmisten mieltymyksiä on vaikea arvioida. Eri-
laiset tyylit ja ideologiat vaihtuvat ajallisesti. Tänä päivänä parhaalta vaikuttava ratkaisu voi 
osoittautua tulevaisuudessa huonoksi ja epäkäytännölliseksi. Tämä aiheuttaa haittoja kaupun-
kiympäristölle ja lisää osaltaan suunnittelijoille kohdistuvaa painetta. Fainsteinin (2013) mu-
kaan kaupungit eivät ole koskaan valmiita, joten ne elävät jatkuvassa kehityksen syklissä. Kau-
pungit tarvitsevat yhä enenevissä määrin kestäviä kaupunkikehityksellisiä ratkaisuja. Saasteet, 
ruuhkat, tilantarve, asunto-ongelmat, hajautumiskehitys, taloudelliset tekijät sekä esimerkiksi 
erilaiset maankäytön muodot ovat kaupungeissa yleisesti esiintyviä ongelmallisia ilmiöitä, joi-
hin suunnittelulla pyritään vastaamaan. Nämä ilmiöt ovat yleisimpiä taloudellisesti vetovoimai-
simmilla alueilla, kuten Helsingissä.  
Yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun avulla on mahdollista reagoida maankäyttöpaineeseen, 
jonka synnyttää usein jokin suunnittelusta riippumaton ympäristömuutoksen aiheuttanut tekijä. 
Näitä ovat muun muassa ympäristöllinen, taloudellinen, sosiaalinen tai kulttuurinen muutos. 
Yhdyskuntasuunnittelun kautta voidaan vaikuttaa tämän tutkimuksen kannalta olennaisiin asi-
oihin: 
1) Arkiliikkuminen on arkielämässä tapahtuvaa liikettä (daily mobility), joka tapahtuu arjen 
kannalta merkittävien kohteiden, eli paikkojen välillä. Arkiliikkuminen on käytännössä 
rutiininomaista matkaamista, jossa säännölliset liikkumisen tavat ja tottumukset ilme-
nevät (Ratvio 2012: 12). Liikkumistottumukset ovat riippuvaisia pitkän aikavälin valin-
noista kuten siitä, missä asuu ja käy töissä. Asuin- ja työpaikan sijainnit määrittävät 
liikkumiselle reunaehtoja kulkumuodon, matka-ajan ja reitin suhteen (Kanninen et al. 
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2010). Saavutettavuus on arkiliikkumisen kannalta keskeisessä asemassa. Periaatteessa 
saavutettavuus tarkoittaa maankäytön ja liikennejärjestelmien tarjoamien mahdolli-
suuksien laajuutta, joiden avulla yksilö voi saavuttaa haluamansa toiminnot tai kohteet 
(Geurs & Wee 2004). Saavutettavuuden kannalta tärkeitä ovat tekijät, joiden avulla voi-
daan saavuttaa sekä säädellä saavuttamisen mahdollisuuksia (Handy 2002). Geursin ja 
Ween mukaan (2004) tärkeimmät saavutettavuutta määrittelevät komponentit ovat 
maankäyttö (tarjottujen mahdollisuuksien laatu, määrä ja spatiaalinen jakautuminen), 
liikenne (tapa saavuttaa kohde ja saavuttamisen vaikeus), aika (ajan säätämät rajoitteet 
sekä mahdollisuuksien määrä) sekä yksilö (yksilöstä riippuvat tarpeet, kyvyt ja mahdol-
lisuudet). 
2) Koska ihmisen on myös asetuttava aloilleen, muodostuu tärkeäksi se, missä ja miten 
ihminen arvottaa asumiseensa liittyviä tekijöitä. Asumispreferenssit käsittävät asumi-
seen kohdistuvia toiveita ja mieltymyksiä; miten ihmiset haluavat asua ja mitä he tar-
vitsevat asuinympäristöltään. Toisaalta on kysymys siitä, miten he todellisuudessa asu-
vat (Strandell 2014). Asumispreferenssien on myös nähty olevan yhteydessä muuttajien 
elämänarvoihin. Elämänarvot vaikuttavat henkilön asumispreferensseihin keskeisellä 
tavalla. Arvoilla on vaikutuksensa siihen, minkä tyyppiselle asuinalueelle ja millaiseen 
asuntoon asetutaan asumaan. Etenkin Helsingin seudun sisäisillä muutoilla, joissa muu-
tetaan asumisen vuoksi, on oletettavaa että elämänarvoilla on keskeinen merkitys muu-
ton suuntautumiselle (Stjernberg 2010: 16). 
3) Autopaikka on tila, jossa autoa säilytetään. Se on myös suunnittelijan kannalta tilallinen 
ongelma, joka ei ole helppo ratkaista. Kaupunkisuunnittelun avulla hallitaan tilan käyt-
töä, joten suunnittelun avulla määritellään autopaikkojen saatavuuteen ja saavutettavuu-
teen liittyviä ominaisuuksia. Pysäköintipaikkojen määrällä, saatavuudella ja hinnalla, 
eli tarjonnalla, voidaan vaikuttaa ihmisten liikkumispäätöksiin — matkojen määriin, 
määränpäähän, ajankohtiin sekä valittaviin kulkumuotoihin. Nämä tekijät voivat vaikut-
taa asuinpaikan valintaan ja ihmisten liikkumistottumuksiin (Kaupunkisuunnittelulau-








2.1.1. Kaavoitus ja asumisen suunnittelu Helsingissä 
 
Yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun keskeinen väline on ollut pitkään kaavoitus. Kaavoitus 
on maa-alueiden käytön suunnittelua, jonka tavoitteena on luoda edellytykset hyvälle ja toimi-
valle elinympäristölle. Suomessa kunnat ovat vastuussa kaavoituksen toteuttamisesta. Kaavoi-
tusta ohjaa maankäyttö ja rakennuslaki (MRL 1999). Helsingissä kaavat valmistellaan kaupun-
kisuunnitteluvirastossa (KSV), mutta aloitteen kaavan laatimiseksi voivat tehdä maanomistajat 
tai kaupungin eri hallintokunnat. Kaupunginvaltuusto puolestaan hyväksyy asemakaavat ja ase-
makaavan muutokset lukuun ottamatta vähäiseksi luokiteltavia asemakaavan muutoksia, jotka 
hyväksyy kaupunkisuunnittelulautakunta. Kaavan suunnitteluratkaisuista vastaavat kaavan val-
mistelijan lisäksi kaavoituskohteesta ja detaljitasosta riippuen mm. liikennesuunnittelun, yh-
dyskuntatekniikan ja -talouden, maisemasuunnittelun ja rakennussuojelun asiantuntijat. Puhu-
taankin varsin monialaisesta prosessista. Kaavojen luonne ja merkittävyys vaikuttavat olennai-
sesti kaavoitusprosessiin (kuva 1). Esimerkiksi merkittävissä kaavoissa, kuten laajoja alueita 
koskevissa osayleiskaavoissa ja yleiskaavassa, prosessi on laajempi ja osallistumismahdolli-








Helsingissä asumisen ja siihen liittyvän maankäytön pitkäjännitteistä suunnittelua ohjaa val-
tuustokausittain laadittava toteuttamisohjelma. Asumisen ja maankäytön (AM) ohjelma, Koti-
kaupunkina Helsinki (2012), antaa suuntaviivat Helsingin asuntorakentamiselle. Ohjelma on 
hyväksytty kaupunginvaltuustossa 12.9.2012 ja tavoitteiden toteutumista seurataan vuosittain. 
Ohjelmassa on keskeisenä tavoitteena se, että monipuoliset ja kestävän kehityksen mukaiset 
asumisen vaihtoehdot tekevät Helsingistä hyvän ja vetovoimaisen paikan asua. Esimerkiksi 
Helsingin kaupungin kerrostalorakentamista tulee kehittää erilaisia yksilöllisiä asumisratkai-










Kuva 1. Helsingin kaupungin kaavoitusprosessi Helsingin kaupunkisuunnitteluviraton mu-




Asumisen laadun ja asumisvaihtoehtojen monipuolisen kirjon edistämiseksi asuntojen ja asuin-
rakennusten suunnittelussa kiinnitetään huomiota elinkaarirakentamiseen ja kustannuksiin sekä 
ratkaisuihin, joilla parannetaan esteettömyyttä, muuntojoustoa ja energiatehokkuutta. Suunnit-
telussa kiinnitetään erityistä huomiota asuntojen ja tilojen muunneltavuuteen ja yhdistettävyy-
teen asukkaiden tarpeiden muuttuessa. Ratkaisujen kautta parannetaan muun muassa kerrosta-
loasumisen houkuttelevuutta sekä asuinympäristöjen, asuinrakennusten ja asuntojen toiminnal-
lista laatua (Kotikaupunkina Helsinki 2012). 
Ohjelman mukaan asumiseen liittyy myös ympäristöllisiä tavoitteita, sillä Helsingin kaupunki 
on kaupunginvaltuuston hyväksymässä strategiaohjelmassa vuosille 2013–2016 sitoutunut vä-
hentämään hiilidioksidipäästöjä vuoden 1990 tasosta 30 % vuoteen 2020 mennessä. Keskeistä 
tavoitteen toteutumisen kannalta on parantaa kaupunkirakenteen energiatehokkuutta, eli raken-
teen eheyttämistä, raideliikenneverkkoon tukeutuen. Liikennejärjestelmää tulee myös tehostaa 
kokonaisuutena. Tämä edellyttää paitsi kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen edistämistä, 
myös olemassa olevan kapasiteetin käytön tehostamista niin, että väestönkasvun vuoksi kasva-
vaan liikkumisen kysyntään pystytään vastaamaan ympäristön kannalta järkevästi (Kotikau-




Tässä tutkimuksessa käsitellään yksityisautoilua ja autoiluun liittyviä vaikutuksia kriittisestä 
näkökulmasta. Tarkoituksena on taustoittaa niitä tekijöitä, jotka ovat vaikuttaneet autopaikat-
toman hankkeen alulle panoon. Newman & Kenworthy (1999) esittelevät yhdeksi kaupungeissa 
asuvien ihmisten yleispiirteeksi haluttomuuden liikkua yli puolen tunnin matkoja kaupungin 
keskeisiin kohteisiin. Esimerkiksi Iso-Britanniassa työmatkoihin käytettävä aika on keskimää-
rin säilynyt samana jo kuuden vuosisadan ajan. Ihmisten ajankäyttöön liittyvät mieltymykset 
yhdessä liikennevälineinnovaatioiden (nopeampi liikkuminen) kanssa ovat muokanneet ajan 
kuluessa niin maankäytön suunnittelua kuin kaupunkirakenteitakin yleisesti yhä laajemmiksi 
kokonaisuuksiksi. Auto voidaan nähdä merkittävänä maankäyttöpainetta aiheuttavana tekijänä. 
Kaupunkisuunnittelua ohjasi Newmanin & Kenworthyn (1999) mukaan pitkään liikkumisen 
vapauden takaaminen. Asuminen ja työpaikat oli helppo sijoittaa mihin tahansa, kunhan tiever-
kosto oli nopean liikkumisen kannalta kunnossa. Ihmisten liikkumisen nopeutuminen on mah-
dollistanut sekä kaupunkirakenteen hajautumista että keskittymistä. Kehityksen seurauksena 
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esimerkiksi työpaikka-alueiden rajat ovat yleisesti laajentuneet ja liikennemäärät ovat kasva-
neet.  
Ensimmäiset autot olivat lähinnä varakkaampien etuoikeus. Uusien innovaatioiden sekä autojen 
että öljyn tuotantomenetelmien kehittymisten myötä autoista on tullut globaalisti voimakkaita 
symboleita ja hyödykkeitä, joiden käyttö ei ole täysin riippuvainen käyttäjän sosioekonomisesta 
asemasta. Autoistumiskehitys voidaan määritellä kolmen kehitysvaiheen kautta: Ensimmäinen 
merkittävä kehitystä vauhdittanut prosessi tapahtui 1920-luvulla Yhdysvalloissa, jossa uudet 
autojen tuotantotekniikat mahdollistivat autojen saatavuuden miljoonille amerikkalaisille. Toi-
nen merkittävä vaihe tapahtui Länsi-Euroopassa 1950–1975-lukujen välillä auton käytön yleis-
tyessä. Kolmas merkittävä autoistumiskehityksen vaihe sijoittuu Aasiaan, jossa autot alkoivat 
yleistyä 1960-luvulla ja jossa kehitys on yhä voimakkainta. Vuonna 2013 autoja myytiin maa-
ilmanlaajuisesti arviolta 73,8 miljoonaa kappaletta. Globaaliin mittakaavaan yltäneen suosion 
myötä useista automerkeistä on tullut eräitä tunnistetuimpia maailmanlaajuisia brändejä. (esim. 
McNeill 2000; Williams et al. 1994; Plunkett 2013). 
 
2.2.1. Yksityisautoilun tilakäsityksiä 
 
Oma auto on yksityiseen elämänpiiriin kuuluva väline, johon liittyy sosiaalisia tarpeita ja mer-
kityksiä, kuten halu säilyttää autoa turvallisesti riittävän lähellä tai päästä autolla mahdollisim-
man helposti ja nopeasti paikasta toiseen (KSV 2000). Tilan ja yksityisautoilun välistä suhdetta 
käsitellään kaupunkisuunnittelun kirjallisuudessa dualistisesti: Toisaalta auto nähdään liikku-
mista vapauttavana hyödykkeenä tai liikkumista rajoittavana tekijänä (relatiivinen tila). Toi-
saalta taustalla on tunnistettavissa yksityisautoilun vaikutukset niin globaalissa mittakaavassa 
kuin makro- että mikrotasollakin. Tilassa nämä ilmenevät esimerkiksi yhdyskuntarakenteen 
kannalta laajamittaisina vaikutuksina (geometrinen tila). Shellerin ja Urryn (2000) mukaan yk-
sityisauto voidaan nähdä vapauden lähteenä, sillä auton joustavuus sallii auton ajajan matkata 
milloin haluaa, periaatteessa kuinka nopeasti haluaa ja mihin suuntaan tahansa monimutkaista, 
eri toiminnot toisiinsa yhdistävää tieverkostoa hyödyntäen. Auto voidaan siis nähdä mukavuu-
den laitteena, jolla on ihmiselämän kannalta mahdollistava ja joustavuutta lisäävä vaikutus. 
Auto on teknisesti toimiva ja tehokas kulkuväline, jolla voidaan nähdä olevan myös sosiaalista 
elämää lisäävä vaikutus (Dant & Martin 2001: 148).  
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Toisaalta auto on sidottu fyysiseen rakennettuun auton tilaan (Freund 1993 sit. Sheller & Urry 
2000) pakottaen ihmiset järjestelemään liikkumisensa kompleksein ja heterogeenisin tavoin. 
Autoilusta on tullut kokonaisvaltaisesti vaikeasti korvattava ja muokattava järjestelmä, mikä on 
enemmän kuin teknisten osiensa, eli kulkuneuvojen ja teiden, summa. Liikkumista on ylipäänsä 
vaikea nähdä yhteiskunnan vihollisena, koska se on demokraattinen oikeus. Auto on helppo 
syntipukki yhdyskuntien hajautumiselle konkreettisuutensa vuoksi. Auto ei kuitenkaan itses-
sään ole niinkään ongelma, vaan siihen sidottu ihmistoiminta, liikakäytön ja suoranaisen riip-
puvuuden myötä. Riippuvuus on Shellerin ja Urryn (2000) mukaan samanlaista kuin ihmisen 
fyysiset riippuvuudet ylipäätänsä, joissa kieltäminen voidaan nähdä ongelmien ytimenä. Jacob-
sin (1961: 229–230) mukaan autojen määrän kasvu tarkoittaa myös niiden tärkeyden kasva-
mista.  
Liikkuvien ihmisvirtojen potentiaalinen kasvu on ajanut liikenneinfrastruktuurin kehittämiseen. 
Tarpeiden ja ympäristön välille muodostuu väistämättä ristiriita: Kaupunkialueilla sijaitsevat 
moottoritiet ja niiden risteykset vievät paljon tilaa, jota ei voi käyttää enää muihin käyttötarkoi-
tuksiin, kuten rakentamiseen (KSV 2000). Esimerkiksi Lahdenväylän ja Kehä I:n risteys Hel-
singissä vaatii lähes yhtä paljon tilaa kuin koko Kampin alue Helsingin kantakaupungissa, jossa 
asuu 12 000 ja työskentelee 28 000 ihmistä. Jos moottoriteiden tilalle rakennettaisiin katuja, 
mahtuisi Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (KSV) tutkimuksen mukaan Kehä I:n tasolle 
ja sisäpuolelle 150 000 asukasta lisää (Soininvaara et al. 2012). Laajassa kansainvälisessä lii-
kennetutkimuksessa (Cairns et al. 1998) pystyttiin pienentämään henkilöautoliikenteen määrää 
kontekstikohtaisesti keskimäärin 14–25 % vähentämällä ajoväylän kapasiteettia. Autoilemiseen 
käytettävä kapasiteetti siis vaikuttaa henkilöautoliikenteen määrään. 
Autoilun ehdoilla rakennettu kaupunkiympäristö vaikuttaa sosiaalisiin instituutioihin esimer-
kiksi eriyttämällä eri toiminnot, kuten kodin, työn, vapaa-ajan ja liiketoiminnan toisistaan. 
Aiemmin ne sijaitsivat lähekkäin ja olivat helpommin saavutettavissa. Autoilu on siis venyttä-
nyt ihmisten aika-avaruuden suhdetta (Sassen 1996). Autoilu on myös myötävaikuttanut sel-
laisten sosiaalisten toimintojen hajautumiseen, jotka aiemmin esiintyivät jokaisen kaupungin 
julkisissa tiloissa. Se on muokannut maankäyttöä ja samalla ihmiselämän järjestymistä. Autoi-
lulla on nähty olevan epätasa-arvoistava vaikutus, sillä tärkeät paikat ja palvelut eivät ole hel-
posti kaikkien saavutettavissa (Newman & Kenworthy 1999; Aldred & Woodcock 2008). Auto 
voidaan myös nähdä yksityisenä tilana. Turner (1994) sanookin julkisen liikenteen kasvun de-
mokratisoineen maantieteellistä liikkumista. Autoliikenne käytännössä sulkee ulkopuolelle ne, 
jotka eivät käytä autoa. ”Autoilu edistää sellaisten etäisyyksien ja esteiden syntymistä, jotka voi 
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ylittää vain autolla” (Aldred & Woodcock 2008: 488–489). Esimerkiksi amerikkalaisessa au-
toilukulttuurissa mahdollisuus liikkua autolla kytkeytyy kykyyn olla täysivaltainen yhteiskun-
nan jäsen. Auton omistamisesta on tullut oman kodin omistamisen ohella modernin demokra-
tian perustavoite, joka ei tosin ole kaikkien saavutettavissa.  
Yksityisautoiluun rakentuvassa yhteiskunnassa autottomien sekä ajokortittomien mahdollisuu-
det liikkua ovat keskimäärin kapeammat ja siksi heidän arkensa rajautuu pienemmälle alueelle 
(Sheller & Urry 2000). Autolla liikkumisen saumattomuus tekee siitä eriarvoisen muihin liik-
kumismuotoihin nähden, sillä se tekee muista liikkumisen muodoista joustamattomia ja hajau-
tuneita. Autoilijoita ei sido julkisten kulkuvälineiden aikataulut tai ennalta määritellyt reitit. 
Joukkoliikenteessä matkustaminen koostuu monista eri osista, rakenteellisista aukoista, jotka 
voivat herättää matkustajassa pelon ja epävarmuuden tunteita (Sheller & Urry 2000).  
Newmanin & Kenworthyn (1996) mukaan autokaupunkien merkitys korostui alun perin siinä, 
että ne näyttivät tarjoavan keinot ratkaista liikenteen ja maankäytön välisen yhteyden. Yksityis-
auto tarjosi tilallista ja ajallista vapautta. Ihmiset kykenivät elämään käytännössä missä tahansa 
ja pystyivät pääsemään nopeasti haluamiinsa kohteisiin sijainnista riippumatta. Käytännössä 
suunnittelijoiden tarvitsi vain ennustaa tulevaisuuden tarpeet infrastruktuurin osalta. Idea va-
paudesta ei kuitenkaan ole toiminut suunnittelijoiden miettimällä tavalla. Tie- ja pysäköintivaa-
timukset ovat osoittautuneet pohjattomaksi kaivoksi, joka näyttää imevän itseensä erityisen pal-
jon liikenneratkaisuja ja korvaavan ne uudella joukolla ruuhkarajoituksia. Yksittäiset halut liik-
kumiseen kaupungeissa, joissa yksilöllisiin paikkoihin pääsyä ei ole rajoitettu, merkitsevät väis-
tämättä liikenteen määrien kasvua räjähdysmäisesti. Oleellinen yhdyskuntasuunnittelullinen 
ongelma on se, että maankäytöllä ohjataan käyttämään autoa, jotta paikasta toiseen pääseminen 
olisi joustavaa. Tosiasiassa kaupunkirakenne hajaantuu ja etäisyydet pitenevät. Suuret automää-
rät aiheuttavat ruuhkien syntymistä ja matka-aikojen pitenemistä. Tämä on taloudellisesti teho-
ton ratkaisu sekä ympäristön että yhteiskunnan kannalta.  
 
2.2.2. Ulkoisvaikutuksista kritiikkiin 
 
Julkisen tilan analysoijat kuvaavat urbaanin sivilisaation ja demokratisoidun liikkumisen välillä 
olevan perustavanlaatuinen ristiriita. Ihmisten vuorokaudessa kulkema matka on kasvanut Eu-
roopassa yhdestä kilometristä 40–50 kilometriin henkilöä kohti 1900-luvun alusta. Matkoista 
arviolta 70–80 % tehdään henkilöautoilla (SYKE 2015). Liikkumisen vapaudella on hintansa, 
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sillä lisääntyvät liikennemäärät aiheuttavat negatiivisia ulkoisvaikutuksia ja lisäävät autoiluun 
käytettäviä investointeja ja lisäinfrastruktuurin kautta käytetyn tilan määrää. Crawford (2000) 
esittelee autoistumisen negatiivisiksi ulkoisvaikutuksiksi saasteet, energian ja resurssien tuh-
laamisen, elävän kaupunkiympäristön tukahduttamisen, yhteisöjen sosiaalisten verkostojen va-
hingoittamisen, ihmisten eristämisen ja esimerkiksi kaupunkirakenteen hajautumiskehityksen 
edistämisen.  
Yksi nykypäivän keskeisimmistä kaupunkiliikenteellisistä ongelmista on juuri ruuhkautumi-
nen, mikä on nähtävissä tuttuna ilmiönä suurkaupungeissa etenkin aamu- ja iltapäiväliiken-
teessä. Viime vuosina ruuhkautuminen on pahentunut useimmilla metropolialueilla niin Yh-
dysvalloissa, Länsi-Euroopassa kuin esimerkiksi Japanissakin, joten voidaan puhua globaalista 
ongelmasta (O’Sullivan 2000: 546). Autoilulla on lentämisen jälkeen suurimmat yksikköpääs-
töt kilometriä kohden ja se on merkittävä kasvihuonekaasujen lähde. Euroopan unionissa ja 
myös Suomessa liikenteestä aiheutuu noin 20 % kaikista kasvihuonekaasupäästöistä (LVM 
2009: 16).  
Mitä suuremmat liikennemäärät ja mitä ahtaammat katukuilut ovat, sitä suurempi on ilmansaas-
teiden määrä. Liikenne vaikuttaa monin tavoin ilman epäpuhtauksien pitoisuuksiin tuottamalla 
epäpuhtauksia sisältäviä pakokaasuja, nostamalla ilmaan katupölyä sekä muuta irronnutta ai-
nesta niin tienpinnasta, hiekoitusmateriaalista, ajoneuvojen jarruista, renkaista kuin nastoista-
kin. Tähän vaikuttaa oleellisesti kaikki kaupungissa oleva moottoriajoneuvoliikenne (HSY 
2015). Suomessa autojen energiatehokkuus on suuri ongelma, sillä henkilöautokanta on Euroo-
pan toiseksi vanhinta. Vuoden 2014 lopussa liikennekäytössä olevien henkilöautojen keski-ikä 
oli 11,4 vuotta ja romutusikä 20,4 vuotta (Tilastokeskus 2015: 2). 
Autot muodostavat paikallisen ja kansallisen tason lisäksi globaalin järjestelmän, jota on vaikea 
muuttaa tai korvata. Globaalissa mittakaavassa vaikuttaminen on haastavaa ja puhutaan yleensä 
ohjaavista toimenpiteistä tai esimerkiksi päästörajoituksista (Urry 2004). Konkreettiset toimen-
piteet tapahtuvat lähinnä makro- ja mikrotasolla poliittisen päätöksenteon ja maankäytön suun-
nittelun kautta. Yhdyskuntarakenteella on vaikutus liikenteen määriin ja siten myös ilmanlaa-
tuun. Suunnittelijoille ja päätöksentekijöille on kuitenkin usein epäselvää, kuinka suuria ilman-
laadullisia ja terveydellisiä hyötyjä erilaisilla kaavoitusratkaisuilla voidaan saavuttaa (HSY 
2015). Autojen määrän kasvu vaikuttaa pysäyttämättömältä ja autoriippuvuudesta on tullut 
maailmanlaajuinen poliittinen agenda: Se oli yksi pääteemoista esimerkiksi Rion ilmastoko-
kouksessa vuonna 1992 sekä Manchesterin Global Forumissa 1994 (Wright 2005).  
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Wrightin (2005) mukaan 1990-luku edusti myös ajanjaksoa, jolloin liikennesuunnittelussa otet-
tiin käyttöön termi liikenteen aiheuttama (the notion of induced traffic). Empiiristen tutkimus-
ten ja näyttöjen myötä osoitettiin, että uusien teiden rakentaminen aiheuttaa liikennemäärien 
kasvua. Kaupunki ei voi niin sanotusti rakentaa itseään ulos ongelmasta. Tämä tarkoittaa sitä, 
että tieverkoston lisäämisellä voidaan hetkellisesti vähentää ruuhkia, mutta vapaampi tietila 
houkuttelee lisää liikennettä, varsinkin kun on olemassa piilevää kysyntää yksityisautoilulle. 
Prosessi toimii myös päinvastoin. Tutkimusten mukaan teiden tai esimerkiksi siltojen sulkemi-
nen vähentää yleisiä liikennemääriä, vaikka potentiaalinen liikenne saattaa vain siirtyä muille 
alueille (Goodwin et al. 1998). 
Tunnistetut vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen sekä negatiiviset ulkoisvaikutukset ovat he-
rättäneet kritiikkiä autoistumiskehityksen alkuvaiheista asti. Jane Jacobs (1961) esitti ensim-
mäisten joukossa merkittävää kritiikkiä yksityisautoiluun perustuvaa kaupunkisuunnittelua 
kohtaan kirjassaan The Death and Life of Great American Cities. Jacobs kannusti amerikkalai-
sen massakulttuurin sijaan kehittämään monimuotoista kaupunkitilaa. Hän ei kokenut ongel-
man olevan yksinomaan autossa itsessään, vaan kaupunkisuunnittelun sisällöllisessä köyhyy-
dessä ja yksipuolisuudessa (Salminen 2014). Esimerkiksi Euroopassa Le Corbusierin johdolla 
kehittyneen funktionalismin suuntauksen myötä kaupungin teitä levennettiin liikennettä ihaile-
vien periaatteiden mukaisesti sekä virtausta hidastavien risteysten määrää pienennettiin. Tämä 
kiihdytti autoistumiskehitystä ja rajasi jalankulkijat pois liikennevirtojen vauhdittamiseksi. Ja-
cobsin kirjan (The Death and Life of Great American Cities, 1961) vaikutus näkyi myös Suo-
messa, sillä sen pohjalta syntyi vahva kahtiajako vanhan funktionalistisia ihanteita mukailevan 
suunnittelija- ja arkkitehtipolven sekä nuoremman amerikkalaista lähiöistymis- ja autoistumis-
kehitystä vastustaneen urbaanimman suunnittelijapolven välille (Hankonen 1994: 353). 
 
2.2.3. Autoistumiskehitys Suomessa 
 
Auton käytöllä on ollut suuri merkitys suomalaiselle yhteiskunnalle. Suomessa autonomistus 
lähti toisen maailmansodan jälkeen voimakkaaseen kasvuun talouden noususuhdanteen myötä. 
Kehitys tapahtui hitaammin kuin muissa pohjoismaissa verrattain myöhäisen kaupungistumisen 
sekä myös epävakaan taloudellisen että poliittisen ilmapiirin vuoksi (Bergholm 2001, 86). Auto 
oli tärkeä väline, kun maaseudulta kaupunkeihin muuttaneet suomalaiset matkasivat lomillaan 
takaisin maaseudulle. Auto on ollut tärkeä liikkumisen väline yhtäältä maaseudulla pitkien vä-
limatkojen ja muiden liikkumisen vaihtoehtojen niukkuuden vuoksi kuin myös kaupungissa 
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hajautuneiden fyysisten toimintojen saavuttamisenkin kannalta (Kaskinen 2002, 75–76; Han-
konen 1994, 357). Kehitystä vauhditti edelleen vuonna 1963 toteutettu autokaupan vapauttami-
nen. Lisääntyvän autoliikenteen sovittamisesta kaupunkitilaan tuli kaupunkisuunnittelua mää-
rittelevä tekijä (Söderström et al. 2014).  
Suomessa oli vuoden 2014 loppupuolella liikennekäytössä yhteensä 2,6 miljoonaa henkilöau-
toa. Autoilun menestyminen esimerkiksi suhteessa joukkoliikenteeseen ei johdu siitä, etteikö 
kaupunkirakenne tarjoaisi riittävää potentiaalia joukkoliikenteelle väestötiheyden suhteen. Suo-
messa ei ole yleisesti rajoitettu autojen tilankäyttöä ja auton käytölle ei myöskään ole taloudel-
lisia esteitä. Autoa on yksinkertaisesti totuttu käyttämään suomalaisessa liikkumisessa ja tottu-
muksia on vaikea muuttaa. Jos auto on hankittu, sitä myös käytetään (Salminen 2014; Kanninen 
et al. 2010).  
Kaupunkisuunnitteluviraston (2015) mukaan Helsingin väkiluku oli kasvanut vuonna 2014 
noin 1,5 % edellisvuodesta ja 9 % vuoden 2007 lopusta. Autojen määrä alueella noudattelee 
jossain määrin alueen väkiluvun muutosta, sillä vuodesta 2007 rekisteröityjen autojen määrä on 
kasvanut 8 %. Automäärä on kasvanut vuodesta 1994 joka vuosi. Esimerkiksi vuonna 2012 
autoja oli jo yli puolet (58 %) enemmän kuin vuonna 1994. Liikennekäytössä olevien autojen 
määrä on sen sijaan muutaman viime vuoden aikana vähentynyt. Määrä väheni kahdella pro-
sentilla vuoden 2013 lukemasta. Helsingissä oli vuoden 2014 lopussa 204 459 liikennekäytössä 
olevaa henkilöautoa eli noin 329 henkilöautoa/1000 asukasta kohti. Lukumäärä on alhaisempi 
muuhun pääkaupunkiseutuun verrattuna (378 henkilöautoa/1000 asukasta kohti) ja selvästi al-
haisempi koko Suomeen verrattuna (474 henkilöautoa/1000 asukasta).  
Rekisteröityjen henkilöautojen määrä Helsingissä oli 249 159 (2014). Ero rekisteröityjen ja lii-
kennekäytössä olevien autojen lukumäärien välillä saattaa selittyä sillä, että vuoden 2007 lop-
pupuolella menettely ajoneuvojen rekisteristä poistojen suhteen helpottui ja ajoneuvon voi il-
moittaa tilapäisesti pois liikennekäytöstä. Tällöin ei tarvitse maksaa ajoneuvoveroa eikä liiken-
nevakuutusta (KSV 2015). Monet saattavat omistaa esimerkiksi kesäauton tai auton lomamat-
koja varten, jolloin auton käyttö on vähäistä. Ajoneuvon pitäminen rekisterissä ympärivuoti-




2.3. Autopaikat ja pysäköintinormit 
 
Pysäköintijärjestelmä on merkittävä osa koko liikennejärjestelmää, sillä autot ovat yleensä lii-
kenteessä vain muutaman prosentin käyttöajastaan. Pysäköinnin merkittävyys tekee pysäköin-
tipolitiikasta vaikuttavan osan koko liikennepolitiikkaa. Pysäköintipaikkojen määrällä, saata-
vuudella ja hinnalla, eli tarjonnalla, voidaan vaikuttaa ihmisten liikkumispäätöksiin, eli matko-
jen määriin, määränpäähän, ajankohtiin sekä valittaviin kulkumuotoihin. Nämä tekijät voivat 
vaikuttaa asuinpaikan valintaan ja ihmisten liikkumistottumuksiin (Kaupunkisuunnittelulauta-
kunta 2012, 5-6). Pysäköintipaikkojen määrä ja niiden rakentamistapa vaikuttavat olennaisesti 
alueelle rakennettavan kerrosalan määrään. Pysäköinnin rakentamistapa voi osaltaan vaikuttaa 
myös koko alueen laatutasoon sekä kysyntään. Suuri pysäköintikapasiteetti lisää yksityisautoi-
lun käyttöpotentiaalia, millä on puolestaan ympäristöllisiä vaikutuksia esimerkiksi ilmanlaa-
tuun, melutasoon sekä liikenneturvallisuuteen (KSV 2000: 1).  
Taulukko 1. Autopaikkoja koskevan lainsäädäntö maankäyttö- ja rakennuslain (1999) mu-
kaan. 
 
Autopaikkoja koskeva lainsäädäntö 
Autopaikkoja säätelee yleisellä tasolla maankäyttö- ja rakennuslaki (MRL, 5.2.1999/132).  
54§  
Asemakaava on laadittava siten, että luodaan edellytykset terveelliselle, turvalliselle ja viihtyisälle 
elinympäristölle, palvelujen alueelliselle saatavuudelle ja liikenteen järjestämiselle. 
 
57§ 
Asemakaavassa voidaan antaa määräyksiä, joita kaavan tarkoitus ja sen sisällölle asetettavat 
vaatimukset huomioon ottaen tarvitaan asemakaava-aluetta rakennettaessa tai muutoin käytettä-
essä (asemakaavamääräykset). 
 
156§ 1 momentti 
Kiinteistöä varten asemakaavassa ja rakennusluvassa määrätyt autopaikat tulee järjestää raken-
tamisen yhteydessä. 
 
156§ 2 momentti 
Jos asemakaavassa niin määrätään, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiinteistön käyttöön tarvittavat 
autopaikat kohtuulliselta etäisyydeltä. Tässä tapauksessa kiinteistönomistajalta peritään auto-
paikkojen järjestämisestä vapautumista vastaava korvaus kunnan hyväksymien maksuperusteiden 
mukaan. 
 
156§ 2 momentti 
Autopaikkojen järjestämisvelvollisuus ei koske vähäistä lisärakentamista eikä rakennuksen kor-
jaus- ja muutostyötä. Rakennuksen tai sen osan käyttötarkoitusta muutettaessa tulee kuitenkin ot-
taa huomioon tästä johtuva autopaikkojen tarve. 
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Autopaikkojen järjestämisestä mainitaan maankäyttö- ja rakennuslain (5.2.1999/132) 156§:ssä 
(taulukko 1). Valtio ei ole määrännyt valtakunnallisia pysäköintinormeja, vaan päätökset teh-
dään paikkakuntakohtaisesti. Maankäyttö- ja rakennuslaki ei siis säätele asuntotonteille toteu-
tettavaa autopaikkamäärää eikä toteutustapaa, vaan tämä tapahtuu kaupunkisuunnittelulauta-
kunnan hyväksymässä asemakaavassa. Helsingissä kaavoituksessa autopaikkojen toteutettava 
määrä perustuu Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston asettamiin autopaikkamäärien laskenta-
ohjeisiin, joita voidaan soveltaa tapauskohtaisesti. Aluekohtaiset pysäköinnin määrät ilmoite-
taan asemakaavassa, jota on noudatettava. Asukaspysäköinti merkitään asemakaavaan usein 
LPA-alueina (kaavassa olevat autopaikkojen korttelialueet), jotka kaupunki tai pysäköintiyhtiö 
voi omistaa. Myös kadunvarsipysäköinti voidaan kaavoittaa asemakaavassa LPA-alueiksi. Py-
säköinti voidaan merkitä asemakaavaan myös asuinrakennusten omille tonteille merkinnällä P.  
Taulukko 2. Kaupunkisuunnittelulautakunnan 2.7.2012 hyväksymät autopaikkojen 
laskentaohjeet. Kuvaan on valittu laskentatapaohjeista tämän tutkielman kannalta 
olennaisimmat kohdat (Lähde: KSV 2012). 
 
Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet 
Etäisyys linnuntietä lähimmälle metro- tai juna-asemalle on alle 400 metriä. Autopaikkoja tulee raken-
taa vähintään suurempi luvuista 1 autopaikka (ap) / 145 kerrosneliömetri (k-m2) tai 0,4 ap/asunto. Kan-
takaupungin eteläosan muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 
135 k-m2 tai 0,5 ap/asunto.  
 
Kantakaupungin pohjoisosa 
Etäisyys linnuntietä lähimmälle metro- tai juna-asemalle on alle 500 metriä. Autopaikkoja tulee raken-
taa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 135 k-m2 tai 0,5 ap/asunto. Kantakaupungin pohjoisosan muille 
alueille autopaikkoja tulee rakentaa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 125 k-m2 tai 0,5 ap/asunto. 
 
Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet 
Etäisyys linnuntietä lähimmälle metro- tai juna-asemalle on alle 500 metriä. Autopaikkoja tulee raken-
taa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 130 k-m2 tai 0,5 ap/asunto. Muille alueille autopaikkoja tulee 
rakentaa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 120 k-m2 tai 0,6 ap/asunto. 
 
Esikaupunkialueet 
Etäisyys linnuntietä lähimmälle raideliikenteen pysäkille on alle 600 metriä. Autopaikkoja tulee raken-
taa vähintään suurempi luvuista 1 ap / 120 k-m2 tai 0,6 ap/asunto. Etäisyys linnuntietä lähimmälle run-
kobussiliikenteen pysäkille on alle 600 metriä. Autopaikkoja tulee rakentaa vähintään suurempi luvuista 
1 ap / 110 k-m2 tai 0,65 ap/asunto. Esikaupunkialueiden muille alueille autopaikkoja tulee rakentaa 
vähintään suurempi luvuista 1 ap / 100 k-m2 tai 0,7 ap/asunto. 
 
Lisäksi 
 Jos tontilla on kaupungin vuokra-asuntoja, niiden osalta voidaan kaavoituksessa käyttää 20 % 
pienempää autopaikkamääräystä kuin vastaavissa omistusasunnoissa. 
 Kantakaupungin alueella etäisyyden ollessa linnuntietä lähimmälle metro- tai juna-asemalle 
alle 400 metriä autopaikkoja tulee rakentaa vähintään 1 ap / 600 k-m2. Kantakaupungin muilla 







Autotiheyden ja asumisväljyyden kehittyminen vaikuttavat asukkaiden pysäköintitarpeeseen. 
Pysäköinnin määrään puolestaan vaikuttaa muun muassa väestönrakenne, alueen sijainti, toi-
mintojen laajuus ja joukkoliikenteen palvelutaso (Ojala 2003: 195). Asemakaavassa ilmoitettu 
määräys toteutettavien autopaikkojen vähimmäismäärästä (esimerkki taulukossa 2) määritel-
lään useimmiten kerrosalan suhteessa (esim. vähintään 1 autopaikka/100 k-m²). Laskentaohjei-
den tarkoituksena on kaavoittaa asuntotonteille riittävästi autopaikkoja asukkaiden nykyiset ja 
tulevaisuuden tarpeet huomioon ottaen. Laskentaohje perustuu Helsingin kaupungin tietokes-
kuksen ja kaupunkisuunnitteluviraston yhdessä laatimaan ennusteeseen eri alueiden autotihey-
den ja asumisväljyyden suhteesta.  
Kaupunkisuunnitteluvirasto voi poiketa autopaikkamäärien laskentaohjeista asemakaavaa laa-
dittaessa vain, jos siihen on erittäin perusteltu syy (KSV 2000: 4). Vähäisiin poikkeamisiin ei 
kuitenkaan tarvita poikkeamispäätöstä, vaan rakennusvalvontaviranomainen voi tällaisissa ti-
lanteissa myöntää rakennusluvan. Helsingissä rakennusvalvonnan johtoryhmä on linjannut, että 
alle 10 % poikkeaminen asemakaavan autopaikkavaatimuksesta voidaan katsoa vähäiseksi. 
(Rakennusvalvontavirasto 2010). Jos laskentaohje antaa pysäköintipaikkojen lukumääräksi de-
simaaliluvun, toteutettava pysäköintipaikkamäärä on ylöspäin pyöristetty kokonaisluku. Ton-
tinomistajan velvollisuutena on vastata tontin ja sille tulevien rakennusten käyttötarkoitusten 
tarvitsemien autopaikkojen toteuttamisesta. Autopaikkojen rakentamisvelvollisuus toteutetaan 
asemakaavamääräyksellä (normi). Rakennusta ei saa ottaa käyttöön ennen kuin rakennusluvan 
mukaiset pysäköintipaikat on rakennettu (KSV 2012). 
 
2.4. Autopaikkojen problematiikka kaupunkisuunnittelussa 
 
Koska pysäköintipaikkojen riittävyydellä on nähty olevan vaikutus asukasviihtyvyyteen ja jopa 
alueen maineeseen, on autopaikkoja rakennettu ohjeiden mukaisesti. Lisäksi pysäköinnin vai-
vattomuus on ollut käyttäjän kannalta oleellista (Oasmaa 2009; Weinberger 2012). Weinberge-
rin (2012) Yhdysvalloissa tekemän tutkimuksen mukaan autopaikan saatavuus vaikuttaa hen-
kilöautojen käyttömääriin. Tämä pätee tutkimuksen mukaan poikkeuksetta myös alueilla, joissa 
joukkoliikenteen yhteydet on luokiteltu erinomaisiksi. Osoitetut tai nimetyt autopaikat lisäävät 
tutkitusti yksityisauton käytön houkuttelevuutta. Autopaikat ovatkin herättäneet viime vuosina 
paljon keskustelua kaupunkisuunnittelun ja kaupunkipolitiikan piirissä. Kritiikkiä ovat aiheut-
taneet pääasiassa kolme tekijää:  
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Ensinnäkin autopaikat vievät suunnittelutyössä valtavan määrän aikaa. Kaupunkisuunnitteluvi-
raston entisen arkkitehdin Matti Visantin (suullinen tiedonanto) mukaan kaavoittajan ajasta ar-
violta noin 30–40 % menee pysäköinnin suunnitteluun. 
Toiseksi autopaikat ovat maankäytöllinen ongelmakohta, sillä ne vievät tilaa. Monissa keskus-
teluissa on sanottu autopaikkojen viemän tilan olevan suoraan pois rakentamiselta (esim. KSV 
2000; Aldred & Woodcock 2008; Soininvaara et al. 2012). Mitä suurempi autokapasiteetti on, 
sitä enemmän joudutaan investoimaan autoiluinfrastruktuuriin, joka vie itsessään jo paljon tilaa 
sekä tiepinta-alana että suojavyöhykkeinä (Soininvaara et al. 2012). Esimerkiksi autovaltaisuu-
destaan tunnetun Los Angelesin ensimmäinen parkkipaikka valmistui vuonna 1917 ja sata 
vuotta myöhemmin maakunta-alueen maapinta-alasta arviolta 14 % on käytetty pysäköintiin ja 
alueella on noin 18,6 miljoonaa autopaikkaa, mikä tarkoittaa noin 3,3 autopaikkaa autoa kohden 
(Chester et al. 2015). Helsingissä oli kaupunkisuunnitteluviraston (2015) mukaan vuonna 2014 
noin 45 000 rekisteröityä autoa poissa liikennekäytöstä, jolloin ne oletettavasti ovat pysyvässä 
säilytyksessä jossain tilassa. Autopaikan laskentaohjeiden mukaiset mitat ovat leveydeltä 2,5 
metriä ja pituudelta 5 metriä. Poissa liikennekäytöstä olevat autot vievät siis hypoteettisesti yk-
sistään noin 56,25 hehtaaria tilaa. 
Helsingin Sanomien (22.3.2013) mukaan Helsingin kantakaupungissa on 23 900 pysäköinti-
paikkaa kadun varressa, joista 20 400 on asukaspysäköintipaikkoja. Asukaspaikoille haluavia 
autoilijoita on paikkoja enemmän, arviolta noin 25 000. Paikat vievät asukaspysäköintialueella 
katutilasta yhteensä 29 hehtaaria, joka vertautuu kokoluokassa noin 44 jalkapallokenttään. Kan-
takaupungin alueella on 202 hehtaaria ajorataa, josta 14 % käytetään pysäköintiin. Helsingin 
ydinkeskustassa kadunvarsipaikkoja on 1380, jotka vievät katutilasta yhteensä 1,7 hehtaaria. 
Ydinkeskustassa on 50 hehtaaria ajorataa, josta pysäköinti vie tilaa 7 % verran.  Pysäköinti-
paikkoja on ydinkeskustassa 12 800, josta kadunvarsipaikkoja on edellä mainitut 1380, talojen 
omia paikkoja on 5600 ja kaupallisissa pysäköintilaitoksissa paikkoja on 5820. Kaupallisissa 
pysäköintilaitoksissa on öisin ja viikonloppuisin käytössä arviolta enintään joka viides paikka. 
Ongelma käyttöasteen suhteen on siinä, että asukaspaikat ovat nykyisellään liian halpoja suh-
teessa pysäköintihallien hintaan, mikä on seurausta kaupungin kadunvarsipaikkojen subven-
toinnista (Laitinen 2013).  
Kolmanneksi, autopaikkojen rakentaminen vaikuttaa rakentamisen ja asumisen kustannuksiin. 
Pysäköintipaikkojen rakentamiskustannukset ovat nousseet, koska kaupunkirakennetta on tii-
vistetty ja autoilu on lisääntynyt. Lisäksi nykyisessä kaavoituspolitiikassa autot halutaan pois 
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pihoilta ja katukuvasta. Pysäköintipaikkojen rakentamiskustannukset siirtyvät suoraan asunto-
jen myyntihintoihin. Pysäköintipaikkojen kustannukset jaetaan nykykäytännön mukaan tasai-
sesti myytävien neliöiden suhteen riippumatta siitä käyttääkö tai omistaako asunnon ostaja au-
toa vai ei (Oasmaa 2009: 20). Autopaikkojen rakennuskustannusten sisällyttäminen asuntojen 
hintoihin on yksi merkittävimmistä ongelmista kustannuskysymyksessä, varsinkin kun nykyi-
set kaavamääräykset eivät edes takaa autopaikkaa kaikille (Kytösaho 2012). 
Autopaikkojen rakentaminen on kallista ja esimerkiksi valtion lainoittamassa tuotannossa au-
topaikkojen rakentaminen näkyy suoraan vuokrissa. Autopaikkakohtaiset rakentamiskustan-
nukset voivat vaihdella 15 000-80 000 euron välillä riippuen autopaikkojen toteuttamistavasta. 
Paikoitusratkaisut ovat hintavia erityisesti toteutettaessa asemakaavoissa enenevässä määrin 
edellytettyä maanalaista rakentamista. Vuosaaressa hallipysäköintipaikkojen rakentamiskus-
tannus oli rakentajan mukaan 30 000 euroa per paikka. Niitä saatiin myytyä 15 000 euron hin-
taan, joten ne eivät olleet investointinakaan kannattavia. Jätkäsaaressa kaupungin viimeisin ar-
vio rakentamiskustannuksesta oli 55 000 euroa paikkaa kohden ja lähes samoissa hinnoissa 
oltiin muillakin uudisrakennusalueilla (Laitinen 2013).  
Pysäköinnistä voi aiheutua suuria lisäkustannuksia asunto-osakeyhtiöille. Jos pysäköinti on to-
teutettu muulla tavalla kuin maantasopaikoituksena, on sen toteuttaminen tuonut noin 0-12 %:n 
lisäkustannuksen uudiskohteiden rakentamiseen Helsingin eri alueilla. Maantasolla toteutettuna 
autopaikoista muodostuu helposti tilallinen ja esteettinen ongelma. Lisäksi autopaikkojen ra-
kennuskustannukset ovat yksi merkittävimmistä täydennys- ja lisärakentamishankkeita estäviä 
tekijöitä. Joissakin tapauksissa hanke on estynyt, kun autopaikkojen toteuttaminen on osoittau-
tunut liian kalliiksi toteuttaa (Oasmaa 2009: 7; Torvinen 2015). 
 
2.5. Autottoman suunnittelun taustaa 
 
Autopaikattoman asumisen konsepti voidaan nähdä osana autotonta kaupunkikehitystä (Wright 
2005: 28). Kansainvälisellä tasolla autottomia tai yksityisautoilun vähentämiseen pyrkiviä 
asuinalueita on toteutettu jo vuosikymmenien ajan. Varhaisimmat esimerkit löytyvät 1900-lu-
vun alkupuolelta Ebenezer Howardin puutarhakaupunki-ideologiaa soveltaneista uusista kau-
pungeista (new towns), jotka syntyivät suunnittelijoiden vastareaktiona teollisen vallanku-
mouksen myötä saastuneille ja ahtaille kaupunkiympäristöille (Hall & Tewdwr-Jones 2011). 
Tällaisia asumismuotoja käsitellään yleisesti ekologisena asumisena (ecological housing). Idea 
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pohjautuu yleensä joko maatalousvaltaisen omavaraisen yhteisön periaatteeseen, jossa liikku-
mista ei käytännössä tarvitse suunnitella omaa yhteisöä pidemmälle tai tiiviisti asuttuun kau-
punkiin, jossa yksityisautoilu on osoittautunut ongelmaksi (Scheurer 2001).  
Autottoman kaupunkikehityksen konsepti on moderni, joka juontaa juurensa 1960- ja 70-lu-
vuille. Tuolloin alettiin yleisesti korostaa hallitsemattoman autoilun aiheuttamia korkeita sosi-
aalisia ja ympäristöllisiä tappioita. Jane Jacobs oli ensimmäisiä, jotka kiinnittivät huomiota jul-
kiseen tilaan ja etenkin jalankulkijan rooliin määritellessä kaupungin todellista dynamiikkaa:  
”Kadut ja niitä reunustavat jalkakäytävät ovat julkisista tiloista tärkeimpiä kaupungissa, sen 
elintärkeät elimet. Ajattele kaupunkia ja minkälainen mielikuva siitä muodostuu? Sen kadut. 
Jos kaupungin kadut näyttävät mielenkiintoisilta, kaupunki näyttää mielenkiintoiselta; jos ne 
näyttävät tylsiltä, kaupunki näyttää tylsältä.” – Jane Jacobs (1961). 
Samaan aikaan Kööpenhaminan kaupunki alkoi yleisen paineen myötä muokata kaupunkitilaa 
jalankulkijoiden näkökulmaa painottaen. Keskeisessä asemassa oli tanskalainen arkkitehti ja 
kaupunkisuunnittelija Jan Gehl, joka alkoi Jane Jacobsin innoittamana kehittämään ihmisen 
mittakaavaan (human scale) perustuvaa kaupunkisuunnittelun ideologiaa. Taustalla oli myös 
onnistunut kokeilu Kööpenhaminassa, jossa ruuhkainen pääkatu Strøget muutettiin vuonna 
1962 kävelykaduksi. Strøgetistä tuli vastoin yleisiä odotuksia kaupunkielämän keskus, kohtaa-
mispaikka ja palveluiden kannalta menestyksekäs alue. Gehlin mukaan kaupunkitila näyttäy-
tyykin sosiaalisina kohtaamispaikkoina ja siten jokapäiväisen elämän jatkuva yksityistäminen 
tekee yhä tärkeämmäksi sen, että suunnitellaan hyvin toimivaa kaupunkitilaa. Gehlin mukaan 
kaupunkia tulee kehittää vaiheittain eri toiminnot huomioiden. Hän uskoo, että eri sosiaaliryh-
miin kuuluvien ihmisten suora vuorovaikutus ja kohtaamiset ovat tärkeä osa niitä keinoja, joilla 
voidaan vahvistaa demokraattista, avointa ja turvallista yhteiskuntaa. Ideaaleja ovat monipuo-
linen kaupunki ja sosiaaliset kanssakäymiset (Gehl 1971; Jørgensen et al. 2010).  
1970-luvun öljykriisillä oli myös merkityksensä autottoman kehityksen kannalta. Keskieuroop-
palaisessa kaupunkikehityksessä otettiin nopeasti huomioon mahdolliset kriisin vaikutustekijät. 
Ratkaisut keskittyivät kuitenkin Strøgetin kaltaisiin ostos- ja kävelykatuihin, eikä niillä ollut 
lopulta juuri vaikutuksia auton käyttö- ja omistuslukuihin. Autoton kehitys ilmeni lähinnä kau-
punkiaktiivien toiminnan, kuten kriittisten pyöräretkien ja autottoman päivän kautta. Myöhem-
min vastaavanlaiset tapahtumat ovat levinneet maailmanlaajuisesti ja kaupunkiaktiiveista on 
tullut globaali ilmiö. Kaupunkilaisten aktiivisuuden lisääntyminen on toisaalta vaikuttanut 
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suunnittelukäytäntöihin osallistuvien menetelmien lisääntymisenä. Toisaalta autoistuminen on 
edelleen globaalisti lisääntynyt (Wright 2005). 
Ristiriitaiset kehitystendenssit sekä epäonnistuneet suunnitteluratkaisut ovat synnyttäneet aina 
kritiikkiä ja siten uusia suuntauksia. New Urbanism -liike (uusurbanismi) syntyi Yhdysvalloissa 
1980-luvulla modernin ajan vastareaktiona autoistumiskehityksen myötä vauhdittuneelle yh-
dyskuntarakenteen hajautumiselle. Liike pyrkii edistämään joustavaa maankäyttöä ja kävely- 
ja joukkoliikennevetoista kaupunkikehitystä, jossa tiheä rakentaminen ja maankäytöltään se-
koittunut ihmisen mittakaavaan sovitettu kaupunkirakenne yhdistetään korkeatasoiseen sekä 
kattavaan joukkoliikenneverkostoon (Newman & Kenworthy 1996).  
Uusurbanismin tarkoituksena on tarjota keskittynyt kaupunkirakenne, inhimillisen kokoisia, 
monipuolisia ja helposti saavutettavissa olevia asuinalueita, joihin sisältyy erilaisia asunto- ja 
työpaikkamuotoja, joiden kautta on mahdollista päästä eroon autoriippuvuudesta. Uusurbanis-
mista on tullut uusi kaupunkisuunnittelun ja rakennetun ympäristön kehittämisen paradigma, 
johon liittyy olennaisesti ympäristöarvoja korostavia lähtökohtia. Uusurbanismin kritiikki liit-
tyy kaupunkielämän realiteettien sivuuttamiseen. Kritiikin mukaan alueiden kaunistaminen ei 
vähennä yhdyskuntarakenteen hajautumista eikä liioin epätasa-arvostavia rakenteita. (Grant 
2006, Silver 2006). 
Lukuisista vanhoista eurooppalaisista kaupungeissa on historiallisia kävelykeskustoja, joita on 
pyritty suojelemaan ja laajentamaan autoilua koskevilla kielloilla ja rajoituksilla. Kävelykau-
pungin on nähty lisäävän ihmisten viihtyvyyttä. Ihmiset viettävät enemmän aikaa alueella ja 
lisäävät siten myös alueen kaupallista houkuttelevuutta. Eurooppalaisissa kaupungeissa onkin 
viime vuosikymmeninä haluttu luoda kävelemiselle ja vähemmän tilaa vieville liikkumismuo-
doille sopivaa, asumiselle käytännöllistä kaupunkitilaa. Eurooppalaisessa kaupunkisuunnitte-
lussa näyttäisi olevan kasvussa ekologinen suuntaus, jossa yksityisautoilu ei toimi suunnitelta-
van alueen maankäyttöä dominoivana elementtinä, vaan kaupunkitilaa pyritään kehittämään 
esimerkiksi Jacobsin sekä Gehlin oppien mukaisesti ihmisen mittakaavasta. Kehitykseen on 
vaikuttanut oleellisesti suunnittelun osallistumismenetelmien ottaminen osaksi suunnittelukäy-
täntöjä (esim. Gemzøe 2001; Musterd & Saled 2003; Wright 2005). 
Autottomasta asumisesta on tullut olennainen osa kestävää kaupunkikehitystä, koska se vah-
vistaa tutkitusti yhteisöllisyyttä. Lisäksi se vahvistaa vastavuoroisesti ideologisia periaatteita 
yhdistämällä sekä elämisen että ekologisuuden (esim. Scheurer 2001; Kushner 2005; Naess 
2009). Autottoman asumisen vaikutukset ovat ilmeisiä kestävän kehityksen kannalta, mutta se 
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tarjoaa myös kuluttajille erilaisia vertailukelpoisia asumisen vaihtoehtoja. Kansainväliset au-
tottoman asumisen projektit ovat usein tähdänneet autoilun kulujen erottamiseen asumisesta.  
Kushnerin (2005: 6) mukaan olisi tärkeää, että aluekehittäjien tai rakennuttajien ei tarvitsisi 
kehittää kaupungin määräyksestä pakollista autoinfrastruktuuria asunnontuotannon kustannuk-
sella. Sen sijaan kehittäjät voisivat markkinoida sekä autoiluun perustuvaa sekä autotonta asu-
mista, jossa ilmenisi autoilun todelliset kulut. Tämä parantaisi asuinympäristöä, voisi pienentää 
asumisen kustannuksia ja hyödyttäisi samalla vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöä. Siten au-
tottoman kehityksen leviäminen voisi vaikuttaa poliittiseen päätöksentekoon laajentaen julki-
sen liikenteen mahdollisuuksia sekä ihmisten mahdollisuuksia ylipäätään elää ilman autoa. 
 
2.6. Autottomien kohteiden tutkimus kansainvälisessä kontekstissa 
 
Alan kansainvälinen tutkimus painottuu Länsi-Eurooppaan, joka näyttäisi olevan autottoman 
tai yksityisautoilun vähentämiseen perustuvan kaupunkisuunnittelun keskiössä. Kushnerin 
(2005: 2) mukaan autottomat tai auton käyttöä vähentävät yhteisöt voivat muodostua joko 
asuinalueiden eheyttämisprojektien, täydennys- ja lisärakentamisen tai kokonaan uusien hou-
kuttelevien asuinalueiden rakentamisen kautta. Sijainti ja ympäröivä yhdyskuntarakenne ovat 
olennaisia projektien onnistumisiin vaikuttavia tekijöitä. Ympäröivän kaupunkitilan tulee tar-
jota asukkaille mahdollisuuden käyttää auton sijasta muita liikennevälineitä sekä tarpeeksi kat-
tavan palvelurakenteen. Eurooppalaisia autottomia asuinalueita näyttäisikin yhdistävän sijainti 
keskusta-alueen reunoilla 3-10 kilometrin etäisyyden päässä kaupungin ydinkeskustasta.  
Suurin osa autottomuuteen tai autojen määrän vähentämiseen pyrkivistä suunnittelukohteista 
(katso liite 1 kansainvälisistä autopaikattomista kohteista) ovat jo aikaisemmin rakennettuja, 
mutta sittemmin uusien käytäntöjen mukaan muokattuja kohteita (Wright 2005). Kasvavan 
suunnittelutrendin myötä myös kokonaan autottomat tai autopaikattomat uudistuotannon koh-
teet ovat lisääntyneet. Crawfordin (2000) mukaan autottoman suunnittelun lähtökohdiksi ovat 
kansainvälisellä tasolla muodostuneet elämänlaadun parantaminen, tehokas resurssien käyttö 
sekä nopeammat ihmisten ja tavaroiden liikuttelumahdollisuudet. Tällaisilla alueilla käytettä-
vissä olevassa tilassa on preferoitu asukkaiden viihtyvyyttä ja suunnittelu on toteutettu ekolo-
gista elämäntapaa suosivilla ratkaisuilla, sen sijaan, että asuntojen rakentamiseen käytetty tila 
olisi osoitettu autopaikoille. Autopaikkoja ei ole nähty pakollisina tilallisina perustarpeina, vaan 
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autopaikkoja on vähennetty. Pysäköinnistä on tehty kallista ja rajallista, jolloin se ei ole hou-
kuttelevaa (Crawford 2000; Wright 2005). 
Scheurer (2001) sekä Kusner (2005) ovat tutkineet autottomia kohteita muun muassa Wienissä 
(Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf), Amsterdamissa (GWL-terrein), Edinburghissa (Slate-
ford Green) sekä Hampurissa (Stadthaus Schlump). Wienin, Amsterdamin ja Edinburghin koh-
teet on toteutettu autottomasta tai autoilua vähentävästä hankkeesta kiinnostuneiden kaupungin 
viranomaisten tai kaupunginosien valtuustojen toimesta. Hankkeiden onnistumisten kannalta 
oli tärkeää löytää ennakkoluulottomat rakennuttajat toteuttamaan yhteistä intressiä. Hampurissa 
aloite perustui aluekehitysprojektin voittaneiden yksityisten sijoittajien intresseihin kehittää in-
novatiivisen liikkumisen konseptia. Wienin ja Amsterdamin osalta asukkaiden osallisuus alu-
een suunnitteluun oli olennainen osa aluekehitysprojektia. Hampurissa ja Edinburghissa osal-
listuminen alueen suunnitteluun oli puolestaan vähäistä. Amsterdamin sekä Edinburghin asu-
mismuodoissa yhdistyivät sekä tuettu vuokra-asuminen, omistusasunnot sekä yhteisomistus-
asunnot. Wienin alue koostui ainoastaan valtion tuella rakennetuista vuokra-asunnoista. Ham-
purissa asunnot olivat vapaarahoitteisia vuokra-asuntoja.  
Autoilun rajoittaminen alueella on usein vaiheittainen prosessi ja eri hankkeissa käytetään auton 
käyttöön liittyviä rajoituksia eri tavoin. Keskitetyillä pysäköintiratkaisuilla ja korotetuilla py-
säköintikustannuksilla voidaan pyrkiä vähentämään autojen määrää asuinalueella. Joissakin 
hankkeissa, kuten Amsterdamin GWL-Terreinissä, Bremenin Beginenhofissa, Münsterin Gar-
tensiedlung Weißenburgissa sekä Wienin Floridsdorfissa oli vaatimuksena, että asukkaiden piti 
yleissopimuksella sitoutua autottomuuteen. GWL-Terreinnin asuinalueella Amsterdamin kau-
punki edellytti projektiin sisällytettävän paikallisten normeja mukaillen pieni määrä autopaik-
koja, joita kohteen asukkaat voivat hakea arpajaisten kautta. Autojen pääsyä alueelle vaikeutet-
tiin fyysisten esteiden avulla. Joissakin hankkeissa, kuten Freiburgin Vaubanissa auton omis-
tajuutta ei rajoitettu, mutta oma auto oli alueella pysäköitävä pysäköintihalliin, josta autolle oli 
ostettava hintatasoltaan kallis nimetty pysäköintipaikka. Asunnosta maksettava yhtiövastike on 
ollut suurempi yksityisauton käyttäjillä esimerkiksi entisellä Reimin lentokentällä Münchenissä 
sekä Saarlandstraßella Hampurissa (Kushner 2005).  
Kansainvälisten autottomien tai yksityisautoilun vähentämiseen pyrkivien aluekehitysprojek-
tien onnistumista on arvioitu erityisesti arkiliikkumisessa havaittujen muutosten sekä asukas-
tyytyväisyyden että houkuttelevuuden kautta. Suunnitteluratkaisuilla on pystytty vähentämään 
tutkimuskohteiden asukkaiden auton käyttöä ja lisäämään vaihtoehtoisia kulkutapaosuuksia 
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asukkaiden arkiliikkumisessa. Esimerkiksi Scheurerin (2000) ja Kushnerin (2005) tutkimustu-
lokset osoittavat asukkaiden auton käytön yleisesti vähentyneen alueille muuton jälkeen. Esi-
merkiksi pyöräilykaupunkina tunnetun Amsterdamin GWL-Terreinin alueella autoilla tehtyjä 
matkoja oli 10 % vähemmän amsterdamilaisten yleiseen määrään verrattuna. Hampurin Stadt-
haus Schlumpissa autolla tehtyjä matkoja oli vastaavasti 24 % vähemmän kaupungin lukemaan 
nähden. Myös Itävallassa tehty tutkimus (Ornetzeder et al. 2007) tukee Scheurerin ja Kushnerin 
tuloksia asumisen vaikutuksesta asukkaiden arkiliikkumiseen. Monet itävaltalaisen autottoman 
tutkimuskohteen asukkaista olivat luopuneet autosta jo ennen kohteeseen muuttoa, mutta asuk-
kaat kokivat autottoman asumisen stabiloineen arkiliikkumista. Autoa ei ole ostettu myöskään 
kohteeseen muuton jälkeen ja konseptin on koettu mahdollistavan pysyvämmän muutoksen ar-
kiliikkumisessa. Asukkaiden arkiliikkuminen tapahtuikin alueelle muuttamisen jälkeen poik-
keuksetta julkisella liikenteellä sekä pyöräilyllä (Ornetzeder et al. 2007). Hankkeiden ekologi-
set tavoitteet on osin onnistuttu saavuttamaan. Autottomalla rakentamisella on siis tutkitusti 
voitu vaikuttaa esimerkiksi asukkaiden arkiliikkumiseen. Tutkimustulokset painottavat myös 
asukkaiden osallistumisella alueen suunnitteluun olleen vaikutuksensa konseptin onnistumi-
seen.  
Tulosten perusteella autottomat tai auton käytön vähentämiseen pyrkivät aluekehitysprojektit 
eivät ole vähentäneet alueiden houkuttelevuutta auton säilytysmahdollisuuksien ollessa rajalli-
set. Sen sijaan alueiden ympäristöominaisuudet ja laadulliset erityispiirteet ovat osoittautuneet 
asuntojen hakijamäärien kannalta erittäin houkutteleviksi. Esimerkiksi Amsterdamin GWL-
Terreiniin jätettiin 6000 asuntohakemusta, kun asuntoja oli tarjolla alueella 600.  Edingburghin 
Slateford Greenin asuntojen myyntihinta on kohonnut paikoitellen jopa 100 prosenttia alkupe-
räisestä myyntihinnasta. Markkinoille vapautuvat asunnot on myyty välittömästi kysynnän ol-
lessa suurta (Kushner 2005: 4-9).  
Urbaaniin asumiseen ja sekoitettuun maankäyttöön keskittyvät asuinalueet ovat osoittautuneet 
ideaaleiksi jalankulkuun ja joukkoliikenteen käyttöön perustuvalle urbaanille elämäntavalle. 
Autottomissa tai auton käytön vähentämiseen pyrkivien aluekehitysprojektien kannalta on erit-
täin tärkeää huomioida alueita ympäröivä kaupunkirakenne sekä liikkumisen mahdollisuudet. 
Kritiikin mukaan osa autottomista kohteista (esim. Freiburg ja Wien) sijaitsee kaukana kaupun-
gin keskeisistä toiminnoista ja alueen toimivuuden kannalta keskeiset julkisen liikenteen yh-
teydet ovat olleet puutteelliset (Scheurer 2000; Kushner 2005). Tällöin toivottuja tavoitteita ei 
ole välttämättä osin pystytty saavuttamaan. Kuten Scheurer, Kushner että Ornetzeder et al. 
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osoittavat, on tärkeää, että asuminen ja sitä ympäröivä yhdyskuntarakenne tarjoavat mahdolli-
suuden muuttaa kulutus- ja liikkumistottumuksia kestävämpiä muotoja suosivammaksi. Mikäli 
asumiseen halutaan sisällyttää erityispiirteitä, kuten autottomuus, tulisi myös ympäröivän alu-
een tukea niitä. Scheurer korostaakin oikeanlaisen asumisen konseptin sijoittamista oikeanlai-




3. ASUMISTOIVEET JA ARKILIIKKUMINEN URBAANEILLA ALUEILLA 
 
Jokainen ihminen muodostaa arkipäiväisten kokemusten myötä oman käsityksensä elinympä-
ristönsä tilasta (nk. sense of place). Näiden kokemusten myötä tilasta tulee omakohtainen, ko-
ettu, ja siihen liittyy tiedon ja tunteiden siteitä. Tilasta muodostuu merkityksillä ladattu subjek-
tiivinen paikka, josta tulee osa ihmistä, muistoja, identiteettiä, ehkä jopa osa persoonallisuutta 
(Häkli 1999). Suomessa hyvään elinympäristöön on nähty yleisesti liittyvän kolme keskeistä 
asiaa, joista tärkeimpänä pidetään käytettävien palveluiden sijaintia kävelyetäisyyden päässä 
kodista. Hyvät liikenneyhteydet on nähty toisena merkittävänä tekijänä. Kolmanneksi on ar-
vostettu elinympäristön luonnonläheisyyttä sekä sijaintia viheralueiden läheisyydessä (Koisti-
nen & Tuorila 2008). Hyvä asuinympäristö koostuu toisaalta ihmisen henkilökohtaisesti miel-
tämistä subjektiivisista käsitteistä, joissa korostuu jokaisen henkilön asuinympäristöön, asun-
toon ja asunnon sijaintiin kohdistamista arvostuksen kohteista (Yli-Pihlaja 2001: 42).  Tässä 
kappaleessa taustoitetaan kantakaupunki-asumiseen liittyviä piirteitä sekä ihmisten arkiliikku-
mista urbaaneilla alueilla. Arkiliikkumisen käsitteleminen tapahtuu Helsingin näkökulmasta 
tutkimuksen kontekstin vuoksi. 
 
3.1. Asumistoiveet urbaaneilla alueilla 
 
Asuminen koostuu kotitalouksien näkökulmasta erilaisten ominaisuuksien yhdistelmästä, joka 
sisältää sekä asuinympäristöön että asuntoon liittyviä ominaisuuksia ja toisaalta asuntoon liit-
tyviä saavutettavuuden elementtejä (Laakso & Loikkanen 1997:20). Elämänarvot vaikuttavat 
oleellisesti asumiseen liittyviin valintoihin. Arvojen perusteella määrittyy se, minkä tyyppiselle 
asuinalueelle ja millaiseen asuntoon hakeudutaan asumaan. Toisaalta asumiseen liittyy sosio-
ekonominen ulottuvuus sillä kaikilla ei ole yhtäläisiä mahdollisuuksia valita asuntonsa sijaintia 
tai tyyppiä (Stjernberg 2010). Ihmisten muuttokäyttäytyminen selittyy paremman tavoittelulla. 
Kysymys voi olla paremmasta työpaikasta, asuinympäristöstä tai esimerkiksi asunnosta (Virta-
nen 2003). Ihmisten muuttokäyttäytymiseen vaikuttaa Leen (1966: 50) mukaan neljä tekijää, 
joita ovat lähtöalueen työntävät tekijät, tuloalueen vetävät tekijät, väliin tulevat taloudelliset 
tekijät sekä yksilölliset tekijät ihmisten arvomaailmojen myötä. Tärkeää on se, minkälaisia mie-
likuvia ja positiivisia odotuksia kohdealueeseen liittyy (Aro 2007: 57). Alueen vetovoimateki-
jöiden voidaankin nähdä olevan sellaisia vahvuuksia, joiden ansiosta jokin alue pärjää toisia 
paremmin kilpailussa samoista asukkaista (Stjernberg 2010: 20).  
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Helsinki on perinteisesti nähty eurooppalaistyylisenä kaupunkina, jossa monimuotoisia toimin-
toja sisältävä keskusta näyttäytyy vetovoimaisena niin asumisen kuin työpaikkojenkin kannalta 
(Ratvio 2005: 17). Hyvin saavutettavissa olevat paikat ovat vetovoimaisempia ja markkina-
arvoltaan korkeampia syrjäisempiin paikkoihin nähden. Siksi ne myös menestyvät todennäköi-
sesti paremmin. Palvelu- ja työpaikkarakenteen monipuolisuus ja saavutettavuus sekä liiken-
neyhteyksien monipuolisuus näyttäytyvät merkittävinä sijainnillisina vetovoimatekijöinä. Pa-
rempi saavutettavuus voi lisätä tuotteiden tai palveluiden kysyntää ja ohjata näin toimijoiden 
sijoittumispäätöksiä (Hansen 1959). Esimerkiksi Helsingin kantakaupunki sisältää sellaisia 
ominaisuuksia, joita ei ole yhtäläisesti muualla seudun alueella ja on siten erittäin vetovoimai-
nen alue.  
Asuntojen kokojakaumalla on vaikutus asumisen kestoon. Helsingin kantakaupungin asunto-
kanta on rakenteeltaan verrattain pientä. Etenkin nuoret aikuiset asuvat lyhyitä aikoja kantakau-
pungin pienissä asunnoissa. Kehyskunnat ovat vastanneet asuntokaavoituspolitiikkansa kautta 
tuottamalla hyvätuloisia lapsiperheitä houkuttelevaa asumista (Huhdanmäki 2005; Käännö & 
Vuolanto 2005; Vaattovaara 2005). Toisaalta asumiseen liittyvät ihanteet eivät ole ainoa syy 
perheiden esikaupunkeihin suuntautuvissa muuttoliikkeissä vaan taustalla on myös taloudellisia 
syitä. Keskusta-asuminen on kallista ja esikaupunkialueita on pidetty kaupungin keskustoja so-
pivampana vaihtoehtona hyvälle perhe-elämälle (Juntto 2002: 297). Lankisen (2008: 4) mukaan 
pientalomaisen asumisen suosio näyttäisi Helsingissä kuitenkin laskeneen ja kehyskuntiin 
muuttavat todennäköisimmin ne, jotka ovat jossain vaiheessa elämää asuneet maaseudulla. 
Tämä side näyttäisi puolestaan puuttuvan kaupungissa syntyneiltä. Alle 30-vuotiaiden joukossa 
on havaittavissa kaupunkimaisen elämän aikaisempaa suurempaa arvostusta (Kytö 2010). 
Tutkimusten mukaan pääkaupunkiseudun väestön asumistoiveiden osalta voidaan kuitenkin pu-
hua yhtenäiskulttuurista (Kortteinen et al. 2005; Stjernberg 2010; Ratvio 2012). Stjernbergin 
(2010) mukaan asumiseen liittyvät toiveet eivät tutkimusten perusteella poikkea merkittävästi 
kantakaupunkilaisten ja esikaupungissa asuvien välillä: Työpaikan sijainti sekä hyvät liiken-
neyhteydet näyttäytyvät merkittävimpinä yksittäisinä syinä nykyisen asuinpaikan valinnalle. 
Kantakaupunkilaisten osalta kaupunkilaiselämän viettäminen sekä kaupunkimainen asuinym-
päristö kuitenkin korostuvat. Ratvion tutkimuksen (2012) mukaan kantakaupungin eteläosassa 
asuvat ovat toivoneet asumiseltaan läheistä sijaintia Helsingin keskustaan, sen lähellä sijaitse-
viin työpaikkoihin, palveluihin, vapaa-ajan ja virkistyspaikkoihin sekä merenrantaan. Esikau-
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punkialueiden asumiseen liittyy puolestaan perhekeskeisyyden, rauhallisuuden ja turvallisuu-
den sekä pientalovaltaisuuden elementtejä. Ratvion (2012) mukaan muuttoliikkeet esikaupun-
keihin ovat myös kansainvälisellä tasolla perustuneet ajatukseen perhe-elämästä ja yhteydestä 
luontoon. Kaupunkikeskuksiin muuttaneet ovat halunneet pitää yllä urbaania elämäntapaa, 
jossa korostuu kulttuurin, kauppojen ja kaupungin muiden houkutusten rooli. Toisaalta joukko-
liikenteen kehitys sekä autoistumiskehitys ovat mahdollistaneet kaupunkimaisten toimintojen 
saavutettavuuden myös esikaupunkialueilla.  
Krizekin (2003) mukaan asukkaiden liikkumistottumukset saattavat muuttua heidän muutettu-
aan yhdyskuntarakenteeltaan erityyppiselle alueelle. Ratvion (2012) mukaan asumisen valinto-
jen ja liikkumistottumuksiin liittyvien asenteiden ja arvostusten välinen yhteys näyttäytyy kui-
tenkin kompleksisena. Tutkimusten mukaan on vaikea eritellä, ovatko esimerkiksi liikkumis-
tottumuksiltaan tai asenteiltaan erilaiset ihmiset asettuneet alun perin asumaan erilaisille alu-
eille. Alueen yhdyskuntarakenteellinen sijainti voi vaikuttaa alueen sosioekonomiseen raken-
teeseen ja alueen asukkaiden asenteisiin epäsuorasti (Næss 2006: 29–30). Sosioekonominen 
rakenteen vaikutukset näyttäytyvät esimerkiksi siten, että kotitalouden yhteenlaskettujen kuu-
kausitulojen kasvaessa asukkaan henkilökohtainen matkasuorite kasvaa. Samalla kasvaa 
yleensä myös henkilöautolla tehtyjen matkojen osuus (Ratvio 2012: 110; Næss 2006). 
 
Kansainvälisten tutkimusten mukaan keskiluokkaistuneille keskusta-alueille muuttaneet asuk-
kaat arvostavat päivittäisten aktiviteettien läheisyyttä, lyhyitä ja helppoja yhteyksiä palveluihin 
sekä vaihtoehtoisia kulkumuotoja kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen muodossa (esim. 
Munt 1987; Zukin 1987; McDowell 1997; Hjorthol & Bjørnskau 2005). Kansainväliset esi-
merkkitapaukset osoittavat myös vastakkaisia esimerkkejä. Esimerkiksi Tukholmaan raken-
nettu Hammarby Sjöstadin asuinalue rakennettiin ympäristöystävällisten suunnitteluperiaattei-
den mukaisesti lähtötavoitteena vaikuttaminen asukkaiden arkiliikkumiseen. Julkisen liiken-
teen yhteyksiin panostettiin, alueesta tehtiin tiivis sekä toiminnoiltaan sekoittunut (Vestbro 
2007). Alueen kehittämisperiaatteet olivat hyvin samankaltaiset kansainvälisiin autottomiin tai 
autoilua vähentämiseen pyrkiviin hankkeisiin nähden. Hammarby Sjöstadiin muutti kuitenkin 
hyvin toimeentulevia autoilevia perheitä sekä pariskuntia, joiden asumispreferensseissä koros-
tuivat alueen hyvä sijainti, palveluiden läheisyys sekä alueen viihtyvyys, ei niinkään ekologinen 
suunnittelu. Muun muassa autopaikkojen vähäinen määrä aiheutti asukkaissa vastalauseita. 
Alueella onnistuttiin vähentämään autojen käyttöä työmatkoihin, mutta esimerkiksi vapaa-ajan 
matkoja tehtiin edelleen huomattava määrä autolla (Magnuson 2004; Saracco & Strandlund 
2007: 30; Vestbro 2007). Myös Vancouverissa on tutkimusten perusteella havaittu koulutetun 
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ja hyvätuloisen väestönosan käyttävän ennemmin yksityisautoa joukkoliikenteen sijasta, vaikka 
lähipalvelut olisivat monipuolisia ja julkisen liikenteen yhteydet kattavia. Asukkaat arvostavat 
yksityisautoilun mukavuutta (Danyluk & Ley 2007; Ratvio 2012). Yhdyskuntarakenteen tiiviys 
näyttää olevan vähäisen henkilöautoilun ja lyhyiden matkojen edellytys, mutta tiiviys ei ole 
niiden takuu (Ratvio 2012). 
 
3.2. Arkiliikkuminen Helsingissä 
 
Ihmisten liikkumistottumuksiin vaikuttavat lukuisat asiat, kuten asumiseen liittyvät valinnat, 
ympäröivä yhdyskuntarakenne liikenneyhteyksineen, elämänvaihe, tulotaso ja työssäkäynti 
(Næss 2006; Kanninen et al. 2010; Ratvio 2012). Arkiliikkuminen määrittyy pitkälti eri toimin-
tojen sijaintien ja niiden saavuttamiseen liittyvien mahdollisuuksien kautta (Kanninen et al. 
2010). Erilaisia kulkutapoja on runsaasti. Ilman moottorivoimaa tehdyt matkat ovat pääasiassa 
jalankulku- tai pyöräilymatkoja. Raitioliikenteellä, kuten metrolla, raitiovaunulla tai junalla 
tehdyt matkat, sekä bussilla tehdyt matkat ovat joukkoliikennematkoja. Henkilöautomatkat ovat 
puolestaan henkilöautoa kuljettaen tai sillä matkustaen tehdyt matkat. Muut matkat käsittävät 
muun muassa tehdyt matkat pakettiautolla, traktorilla tai esimerkiksi mopolla (HSL 2010: 11).  
Helsingin metropolialue on kasvanut voimakkaimmin reunoiltaan, vaikka seudun kasvu on py-
ritty suuntaamaan kohti sen keskusalueita. Alueen reunoille on syntynyt uutta asutusta sekä 
toiminnallisia keskuksia. Helsingin suhteellinen osuus on pienentynyt huomattavasti vuosien 
1950 ja 2010 välillä samalla kun voimakkain kasvu on kohdistunut Espooseen, Vantaalle sekä 
Kauniaisiin (Salonen et al. 2012: 9). Asuntopoliittisen tilanteen vuoksi erityisesti kehyskuntiin 
on rakennettu lapsiperheitä houkuttelevia pientaloalueita. Sen sijaan Helsingin kantakaupungin 
aluetta on asuntorakenteellisesti leimannut pienasuntojen suhteellisen suuri määrä sekä korkeat 
asuntojen neliöhinnat. Kehityksellä on ollut vaikutus seudun kaupunkirakenteeseen, sillä seu-
dun reunoille on syntynyt perinteistä esikaupunkia voimakkaammin eriytynyttä rakennetta. Sa-
malla eri toiminnot ovat siirtyneet pois kaupunkiseutujen ydinkeskustoista esikaupunkeihin ja 
reuna-alueille. Tämä näkyy työpaikkojen klusteroitumisena nauhamaisesti liikenneväylien var-
teen ja samalla kasvavina liikennevirtoina (Ratvio 2012). 
Ratvion (2012) mukaan asumisen valinnat, arkiliikkuminen ja aktiviteettien eroavaisuudet 
muodostavat erilaisia elämäntyylejä. Helsingin seudun reunojen uusille pientaloalueille muut-
tavat ihmiset arvostavat asumistoiveissaan yleisesti lapsiystävällistä, rauhallista, turvallista ja 
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luonnonläheistä asuinaluetta. Kantakaupunkikortteleihin muuttavat hakevat urbaania elämän-
tyyliä asumispreferenssien liittyessä keskustaelämän vilkkauteen ja toimintojen läheisyyteen. 
Kantakaupungissa asuvien arkiliikkuminen on kulkutavoiltaan monipuolista ja paikantuu kan-
takaupunkiin, koska elämään liittyvät keskeiset toiminnot sijoittuvat alueelle. Pientaloalueilla 
korostuu autoriippuvuus ja liikkumisen kytkeytyminen seudun monikeskuksiseen rakenteeseen 
toimintojen hajanaisen rakenteen vuoksi. Kansainväliset tutkimukset tukevat havaintoa siitä, 
että tiiviisti rakennetuilla ja toiminnoiltaan sekoittuneilla keskusta-alueilla kulkutavat ovat mo-
nimuotoisia, mutta toisaalta liikkuminen tapahtuu lyhyillä etäisyyksillä aktiviteetteihin (Stjern-
berg 2010).   
Helsingissä kantakaupungin rajat ylittävä autoliikenne on vähentynyt 2000-luvun aikana, kun 
taas liikenne esikaupunkialueilla on samanaikaisesti kasvanut (KSV 2015). Auto on siis joille-
kin välttämätön hyödyke päivittäisten matkojen tekemiseen. Kaikki eivät Helsingissä tai var-
sinkaan Helsingin seutukunnissa tule toimeen ilman omaa autoa. Joidenkin päivittäisen elämän 
kannalta tärkeiden toimintojen saavutettavuus on seudullisessa tarkastelussa henkilöautoilla 
niin hyvä, että joukkoliikenne ei pysty tarjoamaan kilpailukykyistä vaihtoehtoa liikkumisen 
kannalta (Salonen et al. 2012:8). Tähän on vaikuttanut kaupunkirakenteen muuttuminen yksi-
keskuksisesta monikeskuksiseksi samalla, kun joukkoliikenne on painottunut edelleen ydinkes-
kusta-alueen suuntaisesti. Kannisen et al. (2010) tutkimustulokset osoittavat auton omistuksen 
ja liikkumistapojen olevan vahvasti sidoksissa sosioekonomisiin tekijöihin. Autonomistusaste 
ja ajosuorite ovat suurimmat lapsiperheillä, joilla aikapaine sekä tarve joustavaan liikkumiseen 
kannustavat auton käyttämistä arkiliikkumisessa. Kannisen et al. mukaan auto mahdollistaa 
ajan säästämisen matkojen ketjuttamisen kautta. Tämä tarkoittaa esimerkiksi työ- ja ostosmat-
kojen yhdistämistä. 
Joukkoliikenteen ongelmana on painottuminen nimenomaan pitkittäissuuntaisiin matkoihin. 
Poikittaisliikenteen yhteydet ovat paikoitellen heikot. Ympäristöministeriön selvityksen (2003: 
62) mukaan joukkoliikenteen kasvu vaatii, että asunnot ja työpaikat sijaitsevat joukkoliikenne-
väylien varrella, jolloin liikennöintitiheydet voidaan pitää kilpailukykyisellä tasolla. Helsingin 
seudun yhdyskuntarakenne ei osin tarjoa otollisia mahdollisuuksia joukkoliikenteen suosimi-
seen. Toisaalta Helsingissä arviolta 54 % asuntokunnista on autottomia. Kantakaupungissa au-
tottomien asuntokuntien osuus on noin 59 % ja asumisväljyydeltään pienillä alueilla jopa 80 %. 
Koko pääkaupunkiseudun alueella autottomia asuntokuntia on puolestaan 46 % ja koko Hel-
singin seudun alueella 41 % (Uudenmaan liitto 2014). Matkustajapotentiaalia on siis olemassa. 
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MetropAccess -hankkeen (2012) saavutettavuusanalyysit (kuva 2) osoittavat kuitenkin joukko-
liikenteen hitauden ja joustamattomuuden suhteessa yksityisautoon. Analyysit osoittavat auton 
edut suhteessa julkiseen liikenteeseen ja suurimman syyn sille, miksi auto on tärkeä arkiliikku-






Kuva 2. Pääkaupunkiseudun saavutettavuuskartat käyttäen julkisia (yllä) ja yksityisautoa 




Taloustutkimus Oy teki vuonna 2014 Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston liiken-
nesuunnitteluosaston toimeksiannosta tutkimuksen, jossa tutkittiin Helsingin kaupungissa ta-
pahtuvien kaupungin sisäisten matkojen kulkutapajakaumaa (kuva 3). Tutkimuksen mukaan 
helsinkiläisten yleisin kulkutapa arkiliikkumisessa oli kävely 34 % osuudella. Yhdessä pyöräi-
lyliikenteen kanssa ne muodostivat lähes puolet (46 %) helsinkiläisten päivän aikana tehtyjen 
matkojen kulkutapaosuuksista. Huomionarvoista on se, että kävelyn osuus on kasvanut viimeis-
ten vuosien aikana ja sen osuus on korostunut erityisesti kantakaupungin alueella. Yhdyskun-
tarakenteen vaikutus liikkumiseen näkyy yksityisauton käytössä, sillä esikaupunkialueilla ko-
rostuivat henkilöauton käyttö sekä bussilla liikutut matkat. Koko Helsingin alueella henkilöauto 
jäi kuitenkin joukkoliikenteen (31 %) taakse, sillä henkilöauto muodosti yhteensä 21 % osuuden 
tehdyistä matkoista sisältäen sekä kuljettajana (17 %) että kyydissä (4 %) tehdyt matkat. Ainoa 
tilastollisesti merkittävä muutos edelliseen vuoteen oli metron käytön vähentyminen pääasial-
lisena kulkutapana (Taloustutkimus 2014: 8). 
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Pyöräilykatsauksen (Kujanpää 2015) mukaan helsinki-
läisten työ- ja opiskelumatkojen eri kulkutapaosuuksissa autoilun osuus oli hieman pienempi 
(3 %) kuin yhteenlasketuilla matkoilla. Vastaavasti pyöräilyn osuus oli 4 % suurempi työ- ja 
opiskelumatkoilla. Merkittävimmät erot olivat kävelyn sekä joukkoliikenteen kulkutapaosuuk-
sissa. Siinä missä kävelyn osuus oli 17 % pienempi, kasvoi joukkoliikenteen kulkutapaosuus 
17 %. Noin puolet (49 %) asukkaista matkaa töihin tai opiskelemaan siis joukkoliikennettä 
käyttäen. 
 
Kuva 3. Tehtyjen matkojen pääasiallinen kulkutapa (%) päivän aikana tehdyistä matkoista Hel-








auto bussi metro raitiovaunu juna pyörä jalankulku muut kulkumuodot
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4. KALASATAMA – KEHITTYVÄ ASUINALUE ITÄISESSÄ KANTAKAUPUN-
GISSA 
 
Kalasataman alue levittäytyy Helsingin itäisessä kantakaupungissa noin 175 hehtaarin ranta-
kaistaleena Kulosaaren sillan molemmin puolin (kuva 4). Kaupungin omistama maa-alue on 
lähes kokonaan ollut satama- ja teollisuusaluetta. Sörnäisten rautatie ja silloisissa oloissa suuri 
satama valmistuivat vuonna 1864. Alue oli alun perin lähes rakentamaton, joten laivaväylät 
olivat helposti toteutettavissa ja ranta-alueiden taustalla olevat kallioiset alueet tarjosivat edul-
liset perustamisolosuhteet työväen asuttamiseksi lähelle tehtaita. Sataman kasvu ja muuntumi-
nen oli jatkuvaa yli 140 vuoden ajan, kunnes Satama siirtyi suurimmaksi osaksi Vuosaareen 
vuonna 2008. Satama-alue on historian saatossa rakentunut työväenkaupunginosien eteen. Näi-
den kaupunginosien yhteys rantaan ja entisiin saarialueisiin on vähitellen lähes kokonaan kat-
kaistu. Alueen nykyistä maankäyttöä luonnehtii teollisuus- ja satamaympäristö, joka antaa voi-
makkaan leimansa nykyiselle kaupunkikuvalle (KSV 2011; Uutta Helsinkiä 2011).  
 
Kuva 4. Tutkimuskohteen sijaintikartta (Lähde: SeutuCD; Uutta Helsinkiä 2011). 
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Kalasatamaan on nousemassa uusi työpaikka- ja asuinalue, joka toimii älykkään 
kaupunkirakentamisen koekenttänä. Älykäs aluekehitys perustuu matalan kokeilukynnyksen 
periaatteelle. Aluetta kehitetään ajan saatossa joustavasti ja erilaisten kokeilujen kautta, joissa 
korostuvat nykyaikainen ICT-teknologia ja erilaiset datapalvelut. Lisäksi Kalasatamassa 
esimerkiksi jätteiden kerääminen ja kierrättäminen tapahtuu innovatiivisen 
putkikeräysjärjestelmän avulla. Aluerakentamisprojektin kautta on tavoitteena edistää 
kaupunkilaislähtöistä kehitystoimintaa, uudenlaista liiketoimintaa sekä innovaatioita. 
Kaupunki käynnisti tavoitteiden toteuttamiseksi Fiksu Kalasatama-hankkeen syksyllä 2013, 
joka on osa Tekesin ja kaupungin Forum Virium Helsingin masinoimaa Fiksu kaupunki-
ohjelmaa. Ohjelman alkuvaiheessa Kalasatamassa on keskitytty toiminnan rakenteiden ja 
muiden edellytysten luomiseen. Tavoitteena on luoda kehitysalusta, johon useat eri 
palveluntarjoajat voivat avoimesti kytkeytyä. Kalasatamasta on tarkoitus luoda fiksu asuinalue, 
joka on ekologisesti kestävä, toimii arjessa ja tarjoaa innovatiivisia palveluita, osallisuutta ja 
kokemuksia kaupunkilaisille korostaen yhteisöllistä toimintaa (KSV 2013). 
Alueen tämänhetkinen teollisuustoiminta on rajoittunut lähinnä Hanasaaren energiavoimalai-
tokseen. Satamatoimintojen siirtäminen Vuosaaren suursatamaan on vapauttanut satama-alueet 
uuteen käyttöön. Alueella on voimassa kaupunginvaltuuston 14.3.2008 hyväksymä Sörnäisten-
rannan ja Hermanninrannan osayleiskaava 11650, jossa Kalasatama on merkitty osin kerrosta-
lovaltaiseksi asuinalueeksi. Elokuussa 2011 Kalasatamassa alkoi laajamittainen rakennustyö, 
joka on volyymiltään suurimpia koko maan aluerakentamisprojekteista. Alueen suunnittelun 
lähtökohtana on satama- ja teollisuusalueiden muuttaminen uudeksi merelliseksi kaupungin-
osaksi. Keskeisen sijaintinsa vuoksi alueen liittyminen osaksi kantakaupunkia on luontevaa. 
Tiivis ja hyviin joukkoliikenneyhteyksiin pohjautuvan kaupunkirakenteen tavoitteena on tukea 
kestävän kehityksen toteutumista.  
Kalasatamaan on suunniteltu puoliksi Sörnäistenniemeen ja puoliksi täyttömaalle noin 14 000 
asuntoa 20 000 asukkaalle, sekä arviolta 8 000 uutta työpaikkaa. Rakennettavaa on kaavoitettu 
yhteensä lähes 1 000 000 kerrosneliötä, joista toimitiloja tulee olemaan 390 000 kerrosneliötä 
sekä palveluille varattuja tiloja 45 000 kerrosneliötä. Kaupungin investoinnit nousevat noin 850 
miljoonaan euroon (Uutta Helsinkiä 2011, KSV 2008b).  Kalasatama tulee olemaan jatkuva 





4.1. Kalasataman autopaikaton kortteli 
 
Normaalisti Kalasatamassa täytyisi laskentatapaohjeiden mukaan rakentaa yksi autopaikka jo-
kaista 130 kerrosneliömetriä kohden tai 0,5 paikkaa per asunto, jos raideliikenteen pysäkille on 
matkaa alle 600 metriä. Autopaikattomassa korttelissa autollisten on siis hankittava autopaikka 
muualta tai Kalasataman alueen maksulliselta pysäköintialueelta. Korttelia reunustavilla ka-
duilla on kahden tunnin kadunvarsipaikkoja pääasiassa vieraiden henkilöautoja varten. 
Autopaikaton kortteli on tässä tapauksessa kahdesta kerrostalosta koostuva kokonaisuus, jolle 
ei ole lainkaan kaavoitettu normaalien autopaikkojen laskentatapaohjeiden mukaisia autopaik-
koja. Kortteli koostuu kahdesta Helsingin kaupungin Asuntotuotantotoimiston (ATT) raken-
nuttamasta talosta (kuvat 4 ja 5). Se sijoittuu Antareksenkadun, Junonkadun, Arielinkadun sekä 
Polariksenkadun väliin. Niin kutsuttu City-talo on kaupungin omistama, valtion korkotukilai-
nalla rakennettu vuokratalo ja As Oy Helsingin Studio (nk. Studio-talo) vapaarahoitteinen, kau-
pungin hinta- ja laatutason sääntelyn (Hitas) piiriin kuuluva talo, jonka asunnot ovat omistus-
asuntoja. City-talo oli alueen ensimmäinen valmistunut kohde, johon ensimmäiset asukkaat 
pääsivät muuttamaan elokuussa 2012. Studio-talo valmistui saman vuoden joulukuussa.  
 Kuva 5. Kuvakokoelma autopaikattomasta korttelista. Sinisellä merkittynä kuvat, joissa on 









Kalasatamassa sijaitsee metroasema, josta on yhteydet kolmeen alku- ja pääteasemaan: Ruoho-
lahteen lännessä sekä Mellunmäkeen ja Vuosaareen idässä. Lähimmät raitiovaunulinjat sijait-
sevat tällä hetkellä noin kilometrin etäisyydellä. Tarjolla on tulevaisuudessa nykyisen metron 
lisäksi neljä bussilinjaa ja kolme raitiotielinjaa. Asukkailla on myös mahdollisuus vuokrata tar-
vittaessa yhteiskäyttöauto Helsinki City Car Clubin palvelusta. Suunnitelmien mukaan palvelut 
tulevat tulevaisuudessa sijaitsemaan lähellä: päiväkoti ja koulu viereisessä korttelissa, kauppa-
keskus ja terveysasema 400 metrin päässä (Uutta Helsinkiä 2011). Metroaseman välittömään 
läheisyyteen valmistuvan kauppakeskus Redin yhteyteen on tulossa 1100 paikkainen kolme ta-
soa käsittävä pysäköintiluola, jonka alin kerros on 41 metriä merenpinnan alapuolella. Kallion 
uumeniin tulevat sijoittumaan myös metron liityntäpysäköintipaikat. Pysäköintiluolan lisäksi 
parkkipaikkoja on tulossa myös kauppakeskuksesta ja tornitaloista koostuvan keskuksen kella-
riin (Helsingin Sanomat 2014). 
Helsingin kaupungin asuntotuotantotoimiston (ATT) kehityspäällikkö Ifa Kytösahon (2012) 
mukaan autopaikattoman asumisen hanke on lähtenyt liikkeelle vuosien 2007 ja 2008 välisenä 
aikana liittyen Helsingin Maankäytön- ja asumisen ohjelmaan. Ohjelman myötä perustettiin 
työryhmä, jonka tehtävänä oli tutkia asuntojen hinnan eriyttämistä autopaikkojen hinnasta. Ky-
seessä oli järjestyksessään kolmas työryhmä, jota veti silloinen aluerakentamispäällikkö Kyösti 
Oasmaa. Työryhmä esitti kolmea toimenpidettä, joista yksi oli ehdotus, että ATT kokeilisi eri-
laisia hankkeita, joissa keskityttäisiin autopaikkojen hinnan erottelemiseen asuntojen hinnasta. 
Hanke oli yhteydessä Helsingin kaupungin Kehittyvä kerrostalo-ohjelmaan, johon hyväksyttiin 
erilaisia kehittämisteemoja sisältäviä hankkeita. Voimassa olevista määräyksistä poikettiin Hel-
singin kaupunkisuunnittelulautakunnan päätöksellä. Kaupunginvaltuusto hyväksyi virkamies-
päätöksellä neljä niin sanottua autotonta kehittämishanketta, joista kaksi sijoittui Kalasatamaan 
ja kaksi puolestaan Jätkäsaareen. ATT oli saanut tontin Kalasatamasta jo aiemmin. ATT laati 
itse konseptin ja haki kaavasta poikkeamista konseptille, jossa ei tarvitsisi toteuttaa kaavan 
edellyttämiä autopaikkoja. Kaupunginhallitus muokkasi työryhmän esityksiä ja siten konsepti 
sai alkunsa. Hankkeessa ei ollut kyse pelkästään autopaikattomuuteen keskittymisestä, vaan 
tarkoitus oli kokeilla autopaikattomuuden lisäksi myös muita asioita, esimerkiksi asuntojen eri-
laisia pohja- ja parvekeratkaisuja. 
Kummassakin korttelin talossa on oma konseptinsa. Kaupungin vuokratalo (City-talo) on suun-
nattu kaupunkimaiseen asumiseen. City-talon konseptissa poiketaan perinteisestä asuntosuun-
nittelusta erilaisten pohjaratkaisujen muodossa. Asunnon eri huoneiden käyttötarkoitus on 
asukkaiden itse päätettävissä. Ratkaisu tarjoaa asukkaille mahdollisuuden muokata asunnosta 
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aiempaa enemmän omia tarpeitaan vastaavan. Tämä on poikkeuksellista sosiaalisessa asunto-
tuotannossa. Vuokrakohde sisältää myös muita vaihtoehtoisia ratkaisuja, esimerkiksi osassa 
asunnoista on vain ranskalaistyyliset parvekkeet, osassa asunnoista ei ole omia parvekkeita 
lainkaan. 
Koska kohde on autopaikaton, siinä on panostettu erikseen poikkeuksellisen paljon polkupyö-
räpaikkoihin ja -huoltotiloihin. Normaalimitoitus on 2,6 polkupyöräpaikkaa huoneistoa koh-
den, mutta Kytösahon mukaan City-talossa luku on 5,4. Lisäksi kohde sisältää mopoparkin. 
Talon irtaimistovarastot on nostettu kerroksiin, jolla niiden käytettävyyttä on saatu parannettua. 
Laadukkaalla suunnittelulla korttelista on pyritty saamaan elämyksellinen paikka asua. 
Studio-talon eli Hitas -omistuskohteen lähtökohtana oli tarjota erilaisia asuntokonsepteja. Huo-
neistot suunniteltiin siten, että huoneiden määrää on mahdollista muutella. Huoneistoista kol-
masosa rakennettiin ilman väliseiniä. Parvekkeen vastaisten seinien materiaali on asunnoissa 
tiilimuurausta. Lähtökohtana ratkaisussa oli hakea loft-henkisyyttä. Kyseessä on uudenlainen 
huoneistokonsepti Suomessa. Tarkoituksena on myös tarjota asukkaille helppokäyttöisiä pol-
kupyöräpaikkoja.  
Mikäli autopaikat olisi toteutettu tavanomaiseen hankkeeseen Kalasatamassa, olisi autopaik-
koja tullut rakentaa normien mukaan Studio-talon osalta 35 kappaletta ja City-talon osalta 32 
kappaletta. Autopaikkojen kustannusarvio olisi ollut noin 23 900 euroa per autopaikka. Auto-
paikkojen rakentamatta jättäminen ei kuitenkaan tehnyt asunnoista halvempia, sillä säästyneet 
varat käytettiin kohteen muuhun laatuun. Kytösahon mukaan keskeistä Kalasataman autopai-
kattoman korttelin kohdalla olikin juuri panostaminen rakennuksen, asuntojen ja yhteistilojen 
laatuun autopaikkojen sijasta. Jos kyseiset laaturatkaisut olisi toteutettu tavanomaiseen hank-
keeseen, niiden hinta olisi noussut todella korkeaksi. Etenkin loft-asuntojen hinnan pelättiin 
nousevan liian korkeaksi, jolloin kohdetta ei olisi ollut mahdollista toteuttaa. Studio-talon hinta 
nousikin ennakoitua korkeammaksi ja siten tarjous ylitti rakennusosa-arvion.  City-talon koh-
dalla saatu tarjous ja rakennusosa-arvio vastasivat toisiaan.  
City-talon vuokra-asuntoihin jätti hakemuksensa 2881 asunnonhakijaa. Kohteessa on 63 asun-
toa, joten hakijoita oli 46-kertainen määrä asuntoihin nähden. Helsingin kaupungin ARA-
vuokra-asuntojen asukasvalinnat perustuvat lainsäädäntöön ja ne toteutetaan lain linjausten mu-
kaan. Asukasvalintojen perusteina ovat hakijaruokakunnan asunnontarve, varallisuus sekä tu-
lot. Tavoitteena on, että asunnot tarjotaan vuokra-asuntoa eniten tarvitseville ruokakunnille pyr-
kien samalla vuokratalon monipuoliseen asukasrakenteeseen ja sosiaalisesti tasapainoiseen 
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asuinalueeseen. Kaupungin uudiskohteiden asukasvalinnoissa kolmasosa asunnoista välitetään 
jo kaupungin vuokra-asunnoissa asuville vaihdon tarpeessa oleville asukkaille. Studio-talon 
kaikki 45 asuntoa puolestaan arvottiin halukkaiksi asunnon ostajiksi ilmoittautuneiden kesken. 
Asuntojen arpajaisiin ATT:lle ilmoittautui yhteensä 437 taloutta, mikä oli noin 10-kertainen 






Tutkittaessa asukkaiden kokemuksia ja asumisen konseptin onnistumista ennalta määritellystä 
kohteesta, on monipuolisen kokonaiskuvan saamiseksi tärkeää tavoittaa mahdollisimman moni 
perusjoukosta. Tämän tutkimuksen tutkimusmenetelmänä on asukaskysely (liite 2), joka on 
suunniteltuun kohteeseen suunnattu kirjallinen haastattelu. Kysely- ja haastatteluaineistojen 
hankintamenetelmät luokitellaan yleensä niiden vapaamuotoisuuden asteen perusteella. Tutki-
muskirjallisuudessa aineistonkeruutyyppien nimitykset kuitenkin vaihtelevat ja ovat usein pääl-
lekkäisiä (Hirsjärvi & Hurme 2001: 47). Avoin- ja syvähaastattelu muistuttavat monelta osin 
spontaania arkikeskustelua ja vastaavat Hirsjärven & Hurmeen luokittelussa vapaampaa haas-
tattelumuotoa. Asukaskysely voidaan nähdä edustavan vapaamuotoisuuden asteen toista ääri-
päätä. 
Asukaskyselyn tarkoituksena on kerätä tietoa, jota ei välttämättä muulla menetelmällä ole mah-
dollista saada. Suuren otoskoon saaminen olisi vuorovaikutteisilla haastattelumenetelmillä ai-
kaa vievää ja haastavaa. Lisäksi vastaukset voivat olla kattavampia ja tutkijan kannalta infor-
matiivisempia, mikäli vastaaja saa rauhassa miettiä vastauksiaan. Kyselyn tärkeitä ominaisuuk-
sia ovat kysymystenasettelu, kysymysten muoto ja rakenne. Tutkimuksessa toteutettu asukas-
kysely on rakenteeltaan puolistrukturoitu, mikä tarkoittaa sitä, että osassa kysymyksiä vastaus-
vaihtoehdot on etukäteen päätetty ja osassa taas jätetty avoimeksi (Eskola & Suoranta 2003: 
86). Puolistrukturoitu kyselymuoto mahdollistaa joustavuuden ja on järkevää, että asukkailla 
on mahdollisuus vastata kysymyksiin heille sopivaan aikaan ennalta määritellyn aikamääreen 
puitteissa.  
Asukaskyselyn pohjana on kandidaatintutkielman (2013) asukaskysely, joka laadittiin yhteis-
työssä Helsingin asuntotuotantotoimiston (ATT) sekä Helsingin kaupungin asunnot Oy:n (Heka 
Oy) kanssa. Kyselyn kohteena oli tuolloin korttelin City-talo, sillä Studio-talo oli vielä kesken 
kyselyä laatiessa. Kyselylomakkeet jaettiin talon 63 asuntoon. Kyselyn kahteenkymmeneen-
kuuteen kysymykseen vastasi viikon aikana 35 asukasta, eli vastausprosentiksi muodostui 55,6 
%. Kyselyn avulla saatiin arvokasta tietoa asukkaiden kokemuksista uudessa autopaikattomassa 
korttelissa. Asukaskyselyn käyttöä tutkimusmenetelmänä tukevat myös alan tutkimuksen esi-
merkit, joissa on selvitetty asumiseen ja arkiliikkumiseen liittyviä asioita (esim. Scheurer 2001; 
Kushner 2005; Ratvio 2012). Asukaskyselyillä on pystytty tavoittamaan kattava otoskoko ja 
vastausten pohjalta on pystytty tekemään esimerkiksi tämän tutkimuksen teoreettisen osion 




Tutkimuksessa otantana on käytetty kokonaisotantaa. Kyseessä ei ole varsinainen otantamene-
telmä, sillä koko perusjoukko halutaan kokonaisotannassa mukaan tutkimukseen. Kokonais-
otantaa käytetään tavallisesti silloin, kun tutkimusaineisto on pientä. Heikkilä on määritellyt 
perusjoukon pieneksi silloin, kun havaintoyksiköiden määrä on alle sata (Heikkilä 2004 sit. 
Vilkka 2007: 56). Tässä tutkimuksessa perusjoukko on 108 taloutta, joka ei vastaa Heikkilän 
määritelmää pienestä perusjoukosta, mutta tutkimukseen on haluttu ottaa mukaan kaikki auto-
paikattoman korttelin taloudet mahdollisimman kokonaisvaltaisen kuvan saamiseksi tutkimus-
ongelman kannalta. Toisaalta on myös harvinaista, että kaikki perusjoukosta vastaavat kyse-
lyyn. 
 
5.1. Asukaskyselyn toteuttaminen 
 
Asukaskyselyssä on omat haasteensa ja tutkija saattaa kohdata useita vaikeita tilanteita kyselyä 
laatiessa. Esimerkiksi kyselystä ei saa tulla vastaajan kannalta liian pitkä. Toisaalta kyselyn 
pitää kuitenkin olla tutkijan tarpeet täyttävä ja informatiivinen. Liian suuri kysymysten määrä 
saattaa vaikuttaa vastausprosenttiin. Tätä tutkimusta varten laadittu asukaskysely sisälsi 28 ky-
symystä, jotka koostuivat sekä osin strukturoiduista että osin vapaamuotoisista kysymyksistä. 
Osaan kysymyksistä oli jätetty vastaajille tilaa vastata omin sanoin, sillä siten vastauksissa 
saatttoi ilmetä asioita, joita tutkija ei ole etukäteen osannut ajatella (Eskola & Suoranta 2003).  
Kysymyksiä laatiessa huomioitiin kansainvälisten esimerkkitapausten (kappale 2.6.) mukai-
sesti ympäröivän yhdyskuntarakenteen vaikutukset asukkaiden arkiliikkumiseen. Ongelmaksi 
muodostui, miten korttelin vaikutuksia arkiliikkumiseen ja ylipäätänsä onnistumista voitaisiin 
tutkia ottamatta huomioon ympärillä rakentuvaa aluetta. Tämän vuoksi kysymyksistä ei sidottu 
koskemaan ainoastaan autopaikatonta korttelia, vaan kysymyksissä huomioitiin myös raken-
teilla olevan asuinalueen mahdolliset vaikutukset esimerkiksi asukkaiden arkiliikkumiseen. 
Tutkimuksen tekninen toteutus oli nopea sillä kysely ei vaadi erillisiä haastattelutilanteita. Ky-
selylomakkeita jaettiin sekä City- että Studio-taloihin yhteensä 108 kappaletta. Palautus järjes-
tettiin City-talossa rappujen väliseen pyörähuoltotilaan, jonne vastauskuoret tuli toimittaa vii-
kon kuluessa kyselyiden jakamisesta. Studio-talossa vastauslaatikko sijoitettiin isännöitsijän 
toimesta raput yhdistävälle alakerroksen käytävälle. Usein vastausaikaa annetaan yhdestä vii-
kosta kuukauteen, jonka jälkeen vastauslomakkeet kerätään ja vastaukset litteroidaan (Eskola 
& Suoranta 2003). Tässä tutkimuksessa vastausaikaa annettiin viikko aikataulullisista syistä.  
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City-taloille jaettiin kyselyt 30. syyskuuta ja vastausaikaa oli 7. lokakuuta asti. Studio-taloille 
kyselyt jaettiin puolestaan 7. lokakuuta ja vastausaikaa oli 14. lokakuuta asti. City-talon vas-
taukset jäivät vähäisiksi, sillä vastauksia saatiin 63. mahdollisesta vain 18 kappaletta (vastaus-
prosentti 28,5). Alhaisen vastausprosentin takia City-taloon päädyttiin toteuttamaan uusintaky-
sely 12.lokakuuta. Uusintakyselyn vastausaika päättyi 19.10. Uusintakierros tuotti 12 lisävas-
tausta, joten vastauksien kokonaismääräksi muodostui 30 kuudestakymmenestäkolmesta mah-
dollisesta (47,6 %). Studio-talon vastausprosentiksi muodostui 23 palautetun vastauslomakkeen 
myötä 51,1 %, joten sinne ei tarvinnut toteuttaa uusintakierrosta. Kokonaisvastausprosentiksi 
muodostui lopulta noin 49 %.  
 
5.2. Asukaskyselyn analyysi 
 
Kyselyn runko perustuu vuonna 2013 valmistuneeseen kandidaatintutkielmaan ja sen laatimi-
sessa käytettiin apuna Ratvion (2012) väitöskirjassa Elämää keskustassa ja kaupunkiseudun 
reunoilla - Urbaani ja jälkiesikaupungillinen elämäntyyli asumisen valinnoissa ja arkiliikku-
misessa Helsingin seudulla käytettyjä ja liitteinä löytyviä Helsingin seudun liikenteen (HSL), 
Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunnan (YTV) sekä Helsingin yliopiston laatimia arkiliik-
kumista koskevia kyselyitä. Asumistoiveita koskevat kysymykset perustuvat Kortteisen, Tuo-
misen & Vaattovaaran vuonna 2005 julkaistuun artikkeliin Asumistoiveet, sosiaalinen epäjär-
jestys ja kaupunkisuunnittelu pääkaupunkiseudulla. 
Asukaskysely on mahdollista luokitella viiteen osioon, joita ovat vastaajan perustiedot, asumi-
seen liittyvät preferenssit, arkiliikkuminen, auton omistaminen sekä asukastyytyväisyys. Asu-
kaskysely on toteutettu nimettömänä eli vastauksista ei voida päätellä vastaajan henkilölli-
syyttä. Vastaajan perustietojen avulla on kuitenkin mahdollista luokitella vastaajia. Aineiston 
strukturaaliset kysymykset ovat määrällisesti mitattavissa ja luokiteltavissa. Strukturoiduissa 
kysymyksissä on käytetty sekä Likertin-asteikkoa että suljetumpia vastausvaihtoehtoja. Tällai-
set kysymykset analysoitiin käyttämällä Excel- ja SPSS-laskentataulukko-ohjelmistoja.  
Aineiston avoimet kysymykset analysoitiin puolestaan käyttämällä apuna sisällönanalyysia. Si-
sällönanalyysi on menetelmä, jolla aineisto voidaan järjestää selkeään ja tiivistettyyn muotoon. 
Tarkoituksena sisällönanalyysissa on pyrkiä säilyttämään mahdollisimman tarkkaan aineiston 
sisältämä informaatio (Tuomi & Sarajärvi 2012). Keskeistä on tunnistaa sisällöstä sellaisia väit-
tämiä, jotka vastaavat tutkimuksen tarkoitukseen ja tutkimuskysymyksiin. Analyysi koostuu 
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yleiskuvan hahmottamisesta, pelkistämisestä, ryhmittelystä sekä abstrahoinnista (Kylmä & Ju-
vakka 2012). Analyysin eri vaiheet läpikäymällä tutkimuksen tulokset saadaan näkyviin. 
Arvioitaessa tutkimuksen validiteettia kohteena ovat seuraavat asiat: Teoreettisen käsitteiden 
operationalisoinnin onnistuminen arkikielelle, mittarin vastausvaihtoehtojen sisällön ja muo-
toilun onnistuminen. Tutkijan ja tutkittavan on ymmärrettävä kysymykset samalla tavalla, va-
litun asteikon toimivuuden onnistuminen ja mittariin sisältyvät epätarkkuudet (Vilkka 2007: 
150). Tutkimuksen validiteetilla tarkoitetaankin tutkimuksen kykyä mitata sitä, mitä tutkimuk-
sessa oli tarkoituskin mitata. Kyse on siis siitä, miten tutkija on onnistunut operationalisoimaan 
teoreettiset käsitteet arkikielen tasolle eli miten onnistuneesti on kyetty siirtämään teorian kä-
sitteet ja ajatuskokonaisuus kyselylomakkeeseen (Vilkka 2007: 150). Tämän tutkimuksen kan-
nalta keskeiset käsitteet on otettu huomioon kyselyn eri vaiheissa muuttamalla käsitteistö mi-
tattaviksi tai vertailtavissa oleviksi kysymyksiksi. Kysymystenasettelun keskeisimpänä tee-
mana oli kerätä tutkimuskysymysten kannalta olennaisin tieto. Tärkeää kysymyksien laatimi-
sessa oli vastaajan huomioiminen. Kysymykset eivät saaneet olla liian monimutkaisia ja vas-
taamisen tuli olla mahdollisimman helppoa. Tämän vuoksi kysymyslomake koevastattiin kah-
den ulkopuolisen henkilön toimesta, joilla ei ollut teoreettista pohjaa asiakontekstista.  
Tutkimuksen reliabiliteetti tarkoittaa tutkimuksen kykyä antaa ei-sattumanvaraisia tuloksia. Re-
liabiliteetti arvioi tulosten pysyvyyttä mittauksesta toiseen. Reliabiliteetissa on kyse tutkimuk-
sen toistettavuudesta. Tutkimusta voidaan pitää luotettavana ja tarkkana, kun toistetussa mit-
tauksessa saadaan tutkijasta riippumatta sama tulos. (Vilkka 2007: 150) Tutkimuksen reliabili-
teetissa tarkastellaan mittaukseen liittyviä asioita ja tarkkuutta tutkimuksen toteutuksessa 
(Vilkka 2007: 150). Tutkimuksen reliabiliteettia on vaikea arvioida tämän asukaskyselyn tii-
moilta, sillä kysely sisältää kysymyksiä, joihin on sisällytetty tutkimuskohteen ominaisuustie-
toja. Asukaskyselyä ei myöskään ole toistettu muissa tutkimuskohteissa. Numeerisesti analy-











6. ASUKASKYSELYN TULOKSET 
 
 
6.1. Vastaajien taustatiedot 
 
Tutkimuksen kohteena olleen 108 kotitalouden perusjoukosta kyselyyn vastasi yhteensä 53 ta-
loutta eli kokonaisvastausprosentiksi muodostui 49,1. Studio-talon vastausprosentiksi muodos-
tui 51,1 (23 vastaajaa / 45 taloutta). Vuokratalon uusintakierroksen jälkeen lopullisia vastauksia 
tuli yhteensä 30 kuudestakymmenestäkolmesta mahdollisesta, joten sen vastausprosentiksi 
muodostui 47,6. Vastaajista 41,5 % (22) oli miehiä ja naisia puolestaan hieman yli puolet ko-
konaismäärästä, eli 56,6 % (30). Yhden vastauslomakkeen tiedot jäivät vastaajien taustatietojen 
osalta huomioimatta, sillä vastauslomakkeeseen oli merkitty talouden kaikkien henkilöiden tie-
dot.  
Vastaajien perherakenne (kuva 6) koostui siten, että vastaajista vajaa puolet (43,4 %) oli kahden 
hengen aikuistalouksia. Yhden hengen talouksia oli 12 (22,6 %), perheellisiä avio- tai avopareja 
oli yhteensä 17 (32,1 %) ja yhden vanhemman talouksia puolestaan yksi kappaletta (1,9 %). 
Keskimäärin vastanneiden talouksissa oli 2 henkilöä (keskiarvo 2,25, keskihajonta 1,072). Vas-
taajista 34 (64,2 %) ilmoitti asumismuodokseen vuokra-asumisen ja omistusasumisen puoles-







yhden hengen talous kahden hengen aikuistalous
avio-, avopari, joilla lapsia yhden vanhemman tlaous
Kuva 6. Vastaajien perherakenne. 
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Vastaajien ammattirakenne (kuva 7) näyttäisi jakautuneen City-talon osalta suhteellisen tasai-
sisesti, eivätkä erot Studio-taloon verrattaessa olleet huomattavia. City-talon asukasvalinnoissa 
on pyritty mahdollisimman monipuoliseen asukasrakenteeseen, mikä näkyi eri ammattiasemien 
edustuksesta vastaajien keskuudessa. Hyvätuloiset eivät yleensä hakeudu kaupungin vuokra-
asuntoihin. Omistusasuntojen osalta korostuikin ammattiasemien painottuminen asiantuntijoi-
hin tai ylempiin toimihenkilöihin (17/23). Myös johtaja tai ylin virkamies-tason työssä oli kaksi 
vastaajaa. Vuokratalon vastaajista näitä ei ollut. Sen sijaan City-talon vastaajista kolme ilmoitti 
olevansa työnantaja tai yrittäjä. Selkeimmin asumismuotojen välillä erottuivat asiantuntijoiden 
tai ylempien toimihenkilöiden sekä työntekijöiden osuudet. Vuokratalon vastaajista noin joka 
kolmas (11/30) ilmoitti olevansa asiantuntija tai ylemmän toimihenkilön ammatissa. Vastaajien 
työllisyystilanne näyttäisi olevan yleisesti ottaen hyvä sillä vain viisi vastaajaa (9 % vastaajista) 
ilmoitti olevansa työtön.  
 
 
6.2. Asumispreferenssit  
 
Asukkaita pyydettiin arvottamaan muuttopäätökseen vaikuttaneet tekijät (kuva 8) neljäportai-
sella luokitteluasteikolla, jossa 4 = kyseinen tekijä vaikutti erittäin paljon, 3 = vaikutti jossain 
määrin, 2 = vaikutti vain hieman ja 1 = ei vaikuttanut lainkaan. Kuvaajassa ei ole otettu huomi-




























Kuva 7. Vastaajien ammattirakenne asumismuodottain. 
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osa määritellyistä vetovoimatekijöistä osoittautui vain hieman tai jossain määrin merkittäviksi. 
Alueella asuvien ystävät ja tutut olivat vertailussa vastaajien mielestä vähiten merkittävä tekijä 
muuttopäätöksen kannalta. Vastaajat määrittelivät kohteen autopaikattomuus-ominaisuuden ol-
leen toiseksi vähiten päätökseen vaikuttanut tekijä keskiarvolla 1,58, mikä voidaan määritellä 
vain hieman tai ei lainkaan merkittäväksi seikaksi. Selkeimmin muuttopäätökseen olivat vai-
kuttaneet sijainti (3,73 – erittäin merkittävä), hyvät liikenneyhteydet (3,50 – erittäin merkit-
tävä), asuinalueen uutuus (2,78 – jossain määrin merkittävä) sekä alueen urbaanius (2,81 – jos-
sain määrin merkittävä). Muuttopäätökseen vaikuttaneissa vetovoimatekijöissä ei ollut merkit-
täviä eroavaisuuksia asumismuotojen välillä. Asumismuodolla ei siis näyttäisi lukujen perus-




Sijainnin ja liikenneyhteyksien merkitykset korostuivat myös kysyttäessä avoimella kysymyk-



































































masta korttelista. City-talon osalta korostuivat myös valmistumisajankohdan sopivuus, kaupun-
gin vuokra-asunnon vapaarahoitteisia vuokra-asuntomarkkinoita alhaisempi vuokra-taso sekä 
asunnon ominaisuudet. Studio-talon osalta korostuivat erityisesti sijaintitekijöiden ohessa asun-
non ominaisuudet muunneltavissa olevan pohjaratkaisun ansiosta sekä Hitas-asunnon verrattain 
halpa hinta suhteessa vapaisiin markkinahintoihin. Molemmissa asumismuodoissa nousi myös 
esiin rakenteilla olevan uuden asuinalueen viehätys. Hyvä sijainti yhdistettynä markkinahintoja 
alhaisempaan asumisen hintaan näyttäisivät siis olleen merkittävimmät vetovoimatekijät. 
Vaikka hyviä liikenneyhteyksiä korostettiin vastauksissa, ei esimerkiksi kohteen autopaikatto-
muus näyttäytynyt millään tapaa merkittävänä tekijänä. Monissa vastauksissa, etenkin City-
talon osalta, mainittiin autopaikattomuuden olevan asumista haittaamaton tekijä, mutta myös 
negatiivisia puolia nousi esiin. Seuraavassa on esitelty sattumanvaraisia poimintoja molempien 
talojen asukkaiden vastauksista: 
Studio-talo: 
”Sopiva asunto sattui kohdalle. Autopaikattomuus oli valinnassa lähinnä negatiivinen asia.” 
Mies 40v. 
”Sopiva sijainti, muita sopivia asuntoja ei ollut hitas hintaan.” Nainen 59v. 
”Osallistuin huvikseni Hitas-arvontaan.” Nainen 32 v. 
”Huomasimme Hitas-arvonnan ja mahdollisuuden saada ostaa uuden kerrostaloasunnon 
kohtuuhintaan hyvillä yhteyksillä keskustaan ja töihin.” Nainen 32 v. 
”Uusi "cool" asuinalue ja lähellä keskustaa.” Mies 45 v. 
”Kalasatamasta sijainnin ja tyylin takia. Autottomuudesta kuulin vasta asuntoon muutet-
tuani.” Mies 39 v. 
City-talo: 
”Asuntohaku tuli voimaan ajankohtana jolloin tarvitsimme isompaa ja toimivampaa asuntoa. 
Kantakaupunki oli edellytys, autopaikaton kortteli ei haitannut, sillä emme omista autoa. 
Mutta se ei ollut valintakriteeri kuitenkaan.” Nainen 30 v. 
”Hyvät julkiset yhteydet. Autolle niin vähän käyttöä ettei sitä kannata omistaa.” Mies 38 v. 
”Haimme kaupungin vuokra-asuntoa ja silloin esitettiin meille autottomasta talosta. Emme 
varsinaisesti hakeneet autotonta taloa.” Nainen 38 v. 
”En silloin vielä omistanut ajokorttia ja pidin positiivisena asiana pienempää liikennemäärää 
ja muita ekologisia seikkoja joita mainostettiin.” Nainen 27v.  
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”Saimme kaupungilta vuokra-asunnon. Emme tiennyt korttelin olevan autoton.” Nainen 25 v. 
”Kaupungin vuokra-asunto, joka oli juuri valmistumassa, hyvällä sijainnilla ja kohtuuhintai-
nen” Nainen 28 v. 
Vastauksissa korostui myös se, etteivät asukkaat välttämättä tienneet kohteen autopaikattomuu-
desta. Kysyttäessä kohteen autopaikattomuuden ennakkoinformoinnin riittävyydestä (taulukko 
3) kävi kuitenkin ilmi, että suurin osa vastaajista piti ennakkoinformointia erittäin riittävänä 
(39,6 % vastaajista) tai jossain määrin riittävänä (34 % vastaajista). Toisaalta on huomioitava, 
että noin 15 % vastaajista piti ennakkoinformointia riittämättömänä. Auton omistamisella näyt-
täisi olevan vaikutus siihen, miten riittäväksi kohteen ennakkoinformointi on koettu. Siinä 
missä yli puolet autottomista talouksista määritteli informaation erittäin riittäväksi, autollisista 
oli samaa mieltä noin joka viides. Autottomat kotitaloudet kokivat yleisesti ennakkoinformoin-
nin joko erittäin riittäväksi (16/28) tai jossain määrin riittäväksi (8/28), ainoastaan kaksi vas-
taajaa määritteli informaation riittämättömäksi. Autollisten kotitalouksien osalta vastaukset ja-
kautuivat huomattavasti tasaisemmin eri vastausvaihtoehtojen kesken. Enemmistö heistä mää-
ritteli informaation jossain määrin riittäväksi (9/23). Kuusi auton omistavaa vastaajaa puoles-
taan ilmoitti kokeneensa ennakkoinformaation olleen riittämätöntä. 
Taulukko 3. Ennakkoinformoinnin riittävyys kohteen autopaikattomuudesta. 
 
Autojen määrä kotitaloudessa Koko-
naismäärä 0 1 2 
ennakkoinformoinnin 
riittävyys oli 
erittäin riittävää 16 5 0 21 
jossain määrin riittävää 8 9 0 17 
vain osittain riittävää 1 2 0 3 
ei lainkaan riittävää 2 5 1 8 
en osaa sanoa 1 1 0 2 
Kokonaismäärä 28 22 1 51 
 
 
6.3. Auton omistaminen autopaikattomassa korttelissa 
 
Selvittäessä korttelin asukkaiden mahdollista auton omistamista ja sen käyttöä, kysyttiin omis-
tuksessa olevien autojen lukumäärää, kortteliin muuttamisen mahdollisia vaikutuksia auton 
omistamiseen, auton käyttötarkoituksia sekä auton pysäköintikohteita. Autottomia talouksia oli 
vastaajista yhteensä 29/53 eli 54,7 %. City-talosta autottomia talouksia oli 66,7 % ja Studio-
talossa huomattavasti vähemmän, 39,1 %. Autollisia kotitalouksia oli vastaavasti 24/53 eli 45,3 
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%, josta City-talon osuus oli 33,3 % ja Studio-talon vastaavasti 60,9 %. Huomionarvoista oli 
se, että 18. lapsiperheestä 13 (72,2 %) omisti auton, joten yli puolet autollisista talouksista oli 
lapsiperheitä. 
Asukkailta kysyttiin, onko autojen määrä vähentynyt, pysynyt samana vai vaihtoehtoisesti kas-
vanut autopaikattomaan kortteliin muuttamisen jälkeen. Autojen määrä oli pysynyt samana 
kortteliin muuton jälkeen neljässäkymmenessäneljässä (44) kotitaloudessa. City-talon kolmes-
takymmenestä (30) vastaajasta kahdessakymmenessäseitsemässä (27) autojen määrä oli säily-
nyt samana. Auton omistajia näistä oli 8 taloutta ja autottomia 19 taloutta. Studio-talossa 17 
ilmoitti autojen määrän pysyneen samana. Näistä 9 taloutta omistaa auton ja kahdeksalla ei ollut 
autoa muuttaessa asumaan Studio-taloon.   Kaikista vastaajista neljä ilmoitti autojen määrän 
vähentyneen kortteliin muuttamisen jälkeen. Näistä neljästä taloudesta kahdella oli vielä auto. 
Vastaavasti viisi taloutta ilmoitti hankkineensa auton kortteliin muuttamisen jälkeen. Näistä 
neljä on Studio-talosta. City-talossa auton muuton jälkeen hankkinut ilmoitti omistavansa kaksi 
autoa.  
 
Vastaajat käyttivät autoa eniten työmatkoihin, kauppamatkoihin sekä muihin matkoihin (kuva 
9). Auton päivittäinen käyttö oli yleisintä työmatkojen osalta. Kahdeksan auton omistavaa 


























Päivittäin Muutaman kerran viikossa Noin kerran viikossa tai harvemmin Ei koskaan




matkan muutaman kerran viikossa ja kahdeksan kerran viikossa tai harvemmin. Kolme vastaa-
jaa puolestaan ilmoitti, ettei käytä autoa koskaan työmatkoihin. Kauppamatkat saivat vähiten 
”ei koskaan” vastauksia, sillä vain 2 vastaajaa 24:stä ilmoitti, ettei käytä autoa koskaan kaup-
pamatkoihin. Kauppamatkojen osalta on kuitenkin huomioitava, että vain kaksi vastaajaa il-
moitti tekevänsä kauppamatkansa autolla päivittäin ja kuusi vastaajaa muutaman kerran vii-
kossa. Selvä enemmistö käyttikin autoa kauppamatkoihin vain kerran viikossa tai harvemmin. 
Autoa käytettiin usein myös muihin käyttötarkoituksiin. Kolme vastaajaa ilmoitti käyttävänsä 
autoa muihin tarkoituksiin päivittäin ja kuusi vastaajaa puolestaan muutaman kerran viikossa. 
Satunnaisinta auton käyttö oli lomamatkojen osalta.  
Studio-talon asukkaat käyttivät autoa huomattavasti useammin kuin City-talon asukkaat. Aino-
astaan työmatkojen osalta korostui vuokratalon asukkaiden auton käyttö suhteessa Studio-talon 
vastaajiin.  Siinä missä autoa käytettiin City-talon auton omistavien toimesta päivittäin työmat-
koihin (5/10 auton omistavasta) ja muihin matkoihin (1/10 auton omistavasta), ilmoittivat Stu-
dio-talon auton omistavat käyttävänsä autoa päivittäin työmatkoihin (3/14 auton omistavasta), 
harrastusmatkoihin (2/14), kauppamatkoihin (2/14), muihin matkoihin (2/14) ja lomamatkoihin 
(1/14). Lisäksi Studio-talon vastaajien viikoittainen auton käyttö oli paljon yleisempää eri mat-
katarkoituksiin kuin City-talon vastaajilla. Tämä korostui niin harrastus-, kauppa-, kuin muissa 
tarkoituksissakin.  
Kysyttäessä auton säilyttämiseen liittyviä yksityiskohtia, saivat vastaajat merkitä kyselyyn kart-
taan ne paikat, joissa säilyttävät autojansa (kuva 10). Kartan pohjana toimi Open Street Map -
kartta, joten autopaikat eivät välttämättä olleet ajantasaiset tai niiden käytettävyydestä ei ollut 
tietoa tarjolla. Kartasta ei esimerkiksi näe, onko parkkipaikka yksityinen, maksullinen tai mak-
suton. Myöskään kadunvarsipaikkoja ei ole merkitty karttaan erikseen. Tämä herätti joissakin 
vastaajissa ihmetteleviä reaktioita. Esimerkiksi Studio-talon edustalla sijaitsevasta yksityisestä 
parkkialueesta kysyttiin, ”saako siihen muka pysäköidä?” ja toisaalta osa vastaajista merkitsi 
säilyttävänsä autoa kyseisellä parkkipaikka-alueella.  
Karttaan on merkitty vastaajien merkitsemät autojen säilytyskohteet talokohtaisesti. Merkintö-
jen perusteella pysäköinnissä ei ollut merkittäviä eroja City- ja Studio-talojen välillä. Autoja 
säilytettiin yleisesti muutaman sadan metrin säteellä kotitalosta, joskin City-talon asukkaat 
näyttäisivät säilyttäneen autojaan laajemmalla etäisyydellä kuin Studio-talon asukkaat. Auto-
paikattoman korttelin autolliset taloudet säilyttivät autoaan useimmiten katujen varsilla tai vaih-




Vastaajat saivat selittää myös sanallisesti, missä säilyttävät autojaan. Yhdellä vastaajalla oli 
Pasilassa hallipaikka, jonne hän ilmoitti polkevansa pyörällä tarvitessaan autoa noin kerran kah-
dessa viikossa. Myös kaksi muuta vastaajaa ilmoitti säilyttävänsä autoaan toisinaan työpaikan 
pysäköintihallissa. Kaksi vastaajaa ilmoitti puolestaan vuokranneensa hallipaikan toisista ta-
loista. Näitä paikkoja he eivät kuitenkaan merkinneet kartalle. Yhdellä vastaajalla oli yhteis-
käyttöauto parkissa maksuttomalla 24h-paikalla. Vastaajista yksi ilmoitti käyttävänsä esimer-
kiksi alueella asuvien isovanhempien hallipaikkaa, jos isovanhemmat ovat muualla ja eivät itse 
tarvitsee parkkipaikkaa käyttöönsä. 
 




6.4. Asukkaiden arkiliikkuminen 
 
Tutkimuksen yksi oleellisista tavoitteista on selvittää autopaikattomassa korttelissa asumisen 
mahdollisia vaikutuksia asukkaiden arkiliikkumiseen. Tavoitteet selvittämiseksi kyselyssä otet-
tiin selvää asukkaiden arkiliikkumisen piirteistä ja asukkaiden kokemuksia mahdollisista vai-
kutuksista. Korttelissa on myös panostettu tavanomaista käytettävimpiin ja laajempiin pyörien 
säilytystiloihin, joten asukkailta kysyttiin, onko kortteliin muuttaminen vaikuttanut heidän pyö-
räilytottumuksiinsa ja kuinka usein he liikkuvat polkupyörällä syksyllä. Pyöräilyyn liittyen ky-
syttiin myös, miten paljon asukkaat kokevat alueen kokonaisuutena kannustavan pyöräily- ja 
jalankulkuliikenteen suosimiseen. Lisäksi asukkailta kysyttiin yhteiskäyttöautojen hyödyntä-
misestä.  
 
6.4.1. Arkiliikkumisen kulkutapaosuudet 
 
Arkiliikkumisen kulkutapaosuuksien (kuva 11) selvittämiseksi asukkailta kysyttiin, millä 
kulkuvälineillä he liikkuvat pääasiallisesti töihin, harrastuksiin, kauppaan, lomalle sekä 
tuttavien luokse. Vastauksissa sai valita useamman vaihtoehdon. Tulokset laskettiin 
havaintojen määrän suhteessa. Tuloksien perusteella asukkaat käyttivät arkiliikkumisessa 
pääasiallisesti joukkoliikennettä. Etenkin metron osuus korostui. Metron, bussin, raitiovaunun 
sekä junan yhteenlasketut osuudet kattoivat puolet (50 %) vastaajien ilmoittamista 
kulkumuodoista. Asukkailla oli keskimäärin noin 2 (mediaani 2,0) Helsingin seudun liikenteen 
(HSL) matkakorttia per talous. Matkakortti löytyi jokaisesta taloudesta minimissään yksi 
kappale ja maksimissaan kuusi kappaletta.  




Pyöräily- ja jalankulkuliikenteen kulkutapaosuudeksi muodostui yhteensä 27 %. Auton osuu-
deksi muodostui puolestaan 18 %. Vertailtaessa Studio- ja City-talon osuuksia nousee esiin se, 
että jalankulku- ja pyöräilyliikenteen osuus oli suurempi Studio-talolla ja vastaavasti City-talon 
asukkaat käyttivät joukkoliikennettä enemmän arkiliikkumisessa. Autoilun osuus oli 10 % suu-
rempi Studio-talossa. 
Vastaajien työmatkaliikenteen kulkutapaosuudet (kuva 12) noudattelivat pääpiirteittäin arki-
liikkumisen keskimääräisiä lukemia. Työmatkaliikenteessä yleisin kulkumuoto oli metro, jolla 
oli yli 30 % osuudet sekä City- että Studio-talossa. Pyöräily oli myös suosittua asukkaiden kes-
kuudessa, sillä pyöräilyn osuus oli toiseksi suurinta. Työmatka-autoilussa ei ollut juuri eroa eri 
asumismuotojen välillä. City-talossa autoa käytettiin noin prosentin enemmän kuin Studio-ta-
lossa. Suurimmat erot asumismuotojen välillä olivat kävelyn sekä bussin osuuksissa. Studio-
talosta käveltiin töihin 12 % enemmän kuin City-talosta, jossa kävelyn osuus oli huomattavan 
pieni (5 %). Vastaavasti bussia käytti City-talossa töihin matkatessa 21 %, kun Studio-talossa 
vastaavaa kulkutapaa suosi 12 % vastaajista.  
 
Kauppamatkoissa (kuva 13) suosituin kulkumuoto oli jalankulku (28 %). Auton osuus oli 
kauppamatkoissa puolestaan suurempi kuin keskimäärin korttelin asukkaiden 
arkiliikkumisessa. Suurin ero eri asumismuotojen välillä oli se, että Studio-talon asukkaat 
käyttivät 8 % enemmän bussia kauppamatkoilla kuin City-talon asukkaat. Jalankulku- ja 
pyöräilyliikenteen osuudet olivat molemmissa taloissa lähes yhtä suuret, mutta siten, että City-
talon asukkaat kävelivät kauppaan 7 % enemmän siinä missä Studio-talon asukkaat vastaavasti 
pyöräilivät kauppaan 6 % enemmän kuin City-talon asukkaat.  





Harrastusmatkoissa (kuva 14) korostuivat metron (30 %) sekä pyöräilyn (24 %) osuudet. 
Metron käyttämisessä harrastusmatkoihin oli kuitenkin eroja asumismuotojen välillä. City-
talon asukkaista jopa 36 % käyttää metroa kun Studio-talossa metron osuus on 22 %. 
Huomattavin ero talojen välillä harrastuksiin kuljettaessa näyttäisi kuitenkin olevan auton 
käyttämisessä. Studio-talon harrastusmatkoista viidesosa tapahtui autolla. City-talon asukkaista 
vain 5 % käytti autoa tähän tarkoitukseen. Kävelyn osuus oli puolestaan 8 % suurempi Studio-
talon vastaajilla. Raitiovaunun osuus oli harrastusmatkoissa suurempi kuin keskimäärin 
korttelin asukkaiden tekemissä matkoissa. 
 
Lomamatkojen kulkutapaosuudet (kuva 15) poikkesivat muiden matkatarkoitusten 
kulkutapaosuuksista. Lomamatkat suuntautuvat yleensä kauemmas, jolloin lähiliikkumiseen 
soveltuvat liikkumisen muodot eivät palvele matkan tarkoitusta. Toisaalta julkisen liikenteen 
Kuva 13. Kauppamatkojen kulkutapaosuudet. 
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kulkutapaosuudet saattoivat johtua siitä, että esimerkiksi lentokentälle pääsee junalla sekä 
bussilla. Junamatkojen kulkutapaosuus voi myös johtua kotimaanmatkailusta. Lomamatkoissa 
korostuivat sekä autoilun rooli (30 %) että muiden kulkumuotojen osuus (22 %), johon vastaajat 
olivat oletettavasti sisällyttäneet lentoliikenteen. Yhteiskäyttöauton osuus oli myös suurin 
lomamatkojen osalta. 
 
Vastaajat matkasivat tuttavien luokse (kuva 16) yleisimmin metroa käyttäen (30 %). 
Kulkutapaosuudet tuttavien luokse matkustettaessa olivat samansuuntaiset kuin 
työmatkaliikenteessä, joskin tuttavien luokse matkattiin enemmän junalla. Asumismuotojen 
välillä oli huomattavia eroja eri kulkutapaosuuksissa. Studio-talon vastaajat käyttivät 
tasaisemmin eri kulkumuotoja, kun City-talossa korostuivat metron sekä bussin käyttäminen.   
 
Kuva 15. Lomamatkojen kulkutapaosuudet. 





6.4.2. Asumisen vaikutukset arkiliikkumiseen 
 
Kalasatama on aluekokonaisuutena vielä keskeneräinen. Asukkailta kysyttiin vapaamuotoisella 
kysymyksellä, vaikuttaako alueen keskeneräisyys heidän arkiliikkumiseensa ja millä tavalla 
vaikutukset ilmenevät heidän arkiliikkumisessaan. Alueen keskeneräisyydellä oli selvä vaiku-
tus asukkaiden arkiliikkumiseen. Neljä viidestä vastaajasta ilmoitti keskeneräisyyden vaikutta-
neen arkiliikkumiseen. Vastaavasti joka viides vastaaja ilmoitti, ettei keskeneräisyys ole vai-
kuttanut heidän liikkumiseensa Kalasatamassa. Näin vastasi joka neljäs Studio-talon asukas (25 
%) ja City-talosta puolestaan joka kuudes vastaaja (16,7 %).  
Vastaushetkellä Kalastaman metroasemalle oli järjestetty kiertoreitti rakennustöiden vuoksi. 
Puolet vastaajista ilmoitti vastauksissaan metrolle johtavan kiertotien olevan liian pitkä ja vai-
keakulkuinen. Rakennustyömaiden vuoksi liikkuminen koettiin epämiellyttäväksi. Reitit olivat 
huonokuntoisia ja liikkumista hidastavia. Esimerkiksi juuri metrolle johtava kiertoreitti vaikutti 
metrolla liikkumisen mielekkyyteen negatiivisesti. Asukkaat toivovatkin, että muuttuvista kier-
toreiteistä olisi ilmoitettu kattavammin.  
Vastaajat olivat lähes yksimielisiä siitä, että Kalasataman alueella liikkuminen oli vaikeaa puut-
tuvien julkisen liikenteen yhteyksien vuoksi. Esimerkiksi bussiyhteydet sijaitsivat asukkaiden 
mielestä liian kaukana asunnoista ja metrolle johtava kiertoreitti häiritsi arkiliikkumista. Lisäksi 
läheisten raitiovaunuyhteyksien puuttumista harmiteltiin. Muutama vastaaja ilmoitti alueella 
liikkumisen tuntuvan vaaralliselta ja epämiellyttävältä alueella liikkuvan raskaan työmaaliiken-
teen vuoksi. Liikkumisen epämiellyttävyys nousi etenkin lapsiperheiden ja koiranulkoiluttajien 
vastauksissa esiin. Lisäksi osa vastaajista ilmoitti tuntevansa olevansa saarrettuna alueella. Vas-
tauksissa nousi esiin myös keskeneräisen alueen vaikutuksen ulkoiluliikuntaan. Alueella on 
myös epämiellyttävää liikkua vapaa-aikana. Vastauksissa oli kuitenkin osin havaittavissa posi-
tiivisuutta Mustikkamaalle johtavan Isoisänsillan sekä puistojen valmistumisten vaikutuksista 
ulkoiluun tulevaisuudessa.  
Liikkumisen vaikeuteen vaikuttaa myös oleellisesti alueen heikko palvelurakenne. Osissa vas-
tauksista todettiin nykyisten kaupallisten palveluiden olevan riittämättömät. Tämä vaikutti vas-
taajien mukaan heidän ostosmatkoihinsa. Alueella sijaitsi vastaushetkellä vain yksi päivittäis-
tavarakauppa, joka ei näiden vastaajien mielestä palvellut valikoimaltaan tai hintatasoltaan 
asukkaiden tarpeita. Muutaman vastaajan mukaan oman auton käyttö kattavampien palveluiden 
saavuttamiseksi oli välttämätöntä. Toisaalta kuusi vastaajaa ilmoitti käyttävänsä enemmän tai 
mahdollisimman paljon pyörää, koska muut yhteydet olivat Kalasatamassa verrattain heikot.  
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Asukkailta kysyttiin myös, miten paljon he kokevat autopaikattomassa korttelissa asumisen 
vaikuttaneen heidän liikkumistottumuksiinsa (taulukko 4). Yli puolet asukkaista (54,7 %) 
ilmoitti, ettei autopaikattomassa korttelissa asuminen ole vaikuttanut heidän 
liikkumistottumuksiinsa tai vaikutukset ovat olleet erittäin vähäisiä. Noin joka viides vastaaja 
ilmoitti korttelissa asumisen melko vähän ja 17 % vastaajista asumisen vaikuttaneen jossain 
määrin. Vain muutama vastaaja ilmoitti vaikutuksen olevan merkittävää. 










telissa asuminen on vai-
kuttanut liikkumistottu-
muksiin 
erittäin paljon  1 1 2 
 3,3 % 4,3 % 3,8 % 
melko paljon  2 1 3 
 6,7 % 4,3 % 5,7 % 
jossain määrin  6 3 9 
 20,0 % 13,0 % 17,0 % 
melko vähän  7 3 10 
 23,3 % 13,0 % 18,9 % 
erittäin vähän  14 15 29 
 46,7 % 65,2 % 54,7 % 
Kokonaismäärä  30 23 53 
 100,0 % 100,0 % 100,0 % 
 
Asukkaat saivat myös avata näkemyksiään liikkumistottumuksien muutoksesta, jos muutoksia 
on ollut havaittavissa. Kaksikymmentäneljä vastaajaa, eli noin 45 % vastaajista, ilmoitti 
liikkumistottumusten muuttuneen alueelle muuton jälkeen. Näistä kolmetoista, eli joka neljäs 
vastaaja, ilmoitti vaikutusten ilmenevän lisääntyvänä pyöräilynä, kävelynä sekä julkisten 
liikennevälineiden käyttämisenä. Etenkin pyöräilyn lisääntyminen korostui vastauksissa. 
Autoilun väheneminen näkyi kolmessa vastauksessa. Toisaalta kolme vastaajaa ilmoitti 
autoilun lisääntyneen alueelle muuton jälkeen, koska palvelut ovat muualla ja alueella 
liikkuminen oli koettu vaikeaksi. Lisäksi muutamat vastaajat ilmoittivat autopaikan löytämisen 
olevan vaikeaa ja aikaa vievää. Yksi vastaaja ilmoitti esimerkiksi autoilun lisääntyneen muuton 
jälkeen, koska autoa pitää autopaikattomuuden vuoksi siirrellä usein. Vastauksissa mainittiin 
myös, ettei Kalasataman alue ole mielekäs vapaa-ajan liikkumisen kannalta, joten ulkoliikunta 
sijoittuu muille alueille.  
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Kohteessa on panostettu tavanomaista käytettävämpiin ja laajempiin pyörien säilytystiloihin. 
Asukkailta kysyttiin, kuinka paljon he kokevat Kalasataman alueen kannustavan polkupyöräi-
lyyn. Lähes puolet (45,3 %) asukkaista koki alueen kannustavan jossain määrin polkupyörän 
käyttöön. Melko paljon -vastauksia sai puolestaan 28, 3 % vastauksista. Vastaajista noin joka 
kymmenes (9,4 %) koki alueen kannustavan pyöräilyyn erittäin paljon. Kolme vastaajaa puo-
lestaan koki, ettei alue kannusta pyöräilyyn tai se kannustaa erittäin vähän.  
Siinä missä noin puolet vastaajista koki, että alue kannustaa pyöräilyyn, myös 43,4 % vastaa-
jista ilmoitti pyöräilyn lisääntyneen joko merkittävästi tai edes hieman (Taulukko 5). Toisaalta 
hieman yli puolet (52,8 %) ilmoitti, ettei kohteeseen muuttaminen ole vaikuttanut heidän liik-
kumiseensa polkupyörällä. City-talon asukkaat kokivat vaikutusten näkyvän yleisesti pyöräilyä 
lisäävästi (56,7 %). Vastaavasti Studio-talon asukkaista vain 26 % koki pyöräilyn lisääntyneen 
Kalasatamaan muuttamisen jälkeen.  
Kaksi kolmasosaa (66 %) vastaajista ilmoitti pyöräilevänsä kyselyn ajankohtana, eli syksyisin. 
Noin joka neljäs vastaaja ilmoitti pyöräilevänsä päivittäin. Muutaman kerran viikossa pyöräili 
noin joka viides vastaaja (18,9 %). Kerran viikossa tai harvemmin pyöräili noin joka viides 
vastaaja (22,6 %). Kolmasosa (34 %) ilmoitti, ettei pyöräile koskaan tähän vuodenaikaan. Pyö-
rällä liikkumisessa ei ollut havaittavissa eroavaisuuksia eri asumismuotojen välillä. 
 
Kuten arkiliikkumista koskevista kuvaajista voi päätellä, vastaajat käyttävät yhteiskäyttöautoja 
vain vähän. Vain noin joka viides asukas käyttää yhteiskäyttöautoa edes muutaman kerran 
kuukaudessa tai harvemmin. 83,3 % vastaajista ilmoitti, ettei käytä koskaan yhteiskäyttöautoa. 
Taulukko 5. Kohteeseen muuton vaikutukset asukkaiden pyöräilytottumuksiin.   
 
asumimuoto Kokonais-
määrä vuokra-asunto omistusasunto 
Pyöräilytilat ja koh-





 6 1 7 
 20,0 % 4,3 % 13,2 % 
lisännyt hieman  11 5 16 
 36,7 % 21,7 % 30,2 % 
ei lainkaan  13 15 28 
 43,3 % 65,2 % 52,8 % 
vähentänyt merkittä-
västi 
 0 2 2 
 0,0 % 8,7 % 3,8 % 
Kokonaismäärä  30 23 53 





Kyselyssä kysyttiin asukkaiden tyytyväsyyttä asuinalueensa eri ominaispiirteisiin neliportai-
sella luokitteluasteikolla (kuva 17).  Vastaajat arvottivat ominaispiirteet siten, että arvosanalla 
4 asukas oli erittäin tyytyväinen ominaispiirteeseen, 3, oli jossain määrin tyytyväinen, 2, vain 




Kaikki vastaajat olivat joko jossain määrin tai erittäin tyytyväisiä asuinalueensa sijaintiin. Vas-
taajista lähes kolme neljäsosaa (71,7 %) oli erittäin tyytyväisiä alueensa sijaintiin. Asuinalueen 
liikenneyhteyksiin oli jossain määrin tyytyväisiä vastaajista yli puolet (56,6 %). Toisaalta lähes 
kolmasosa (32,7 %) vastaajista oli kuitenkin vain hieman tai eivät lainkaan tyytyväisiä liiken-
neyhteyksiin.   
Vastaajista suurin osa, yli kolme neljäsosaa, oli joko erittäin tai jossain määrin tyytyväisiä sekä 
asuinalueen urbaaniuteen (83 %) että asuinalueen asukasrakenteeseen (81,6 %). Vastaajista 



























































Kuva 17. Vastaajien tyytyväisyys asuinalueen ominaispiirteisiin. 
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turvallisuuteen. Alueen arkkitehtoninen kauneus herätti puolestaan jossain määrin tai erittäin 
tyytyväisiä mielipiteitä hieman yli puolissa (56,6 %) vastaajista.  
Yli puolet (60,4 %) vastaajista oli jossain määrin tyytyväisiä asuinalueen maineeseen ja arvos-
tukseen. Vastaajista yli puolet (56,6 %) oli tyytyväisiä asuinalueen kulttuuritarjontaan. Alueen 
yhteisöllisyyteen oli jossain määrin tyytyväisiä yli puolet (50, 9 %) vastaajista. Asuinalueen 
viihtyvyyteen olivat vain hieman tyytyväisiä yli kolmasosa (41,5 %) vastaajista.  
Alueen ulkoilu- ja liikuntamahdollisuuksiin oli vain hieman tyytyväisiä tai eivät lainkaan tyy-
tyväisiä yli puolet (61,5 %) vastaajista. Vastaajista yli kolme neljäsosaa (77,4 %) ei ollut lain-
kaan tyytyväisiä tai olivat vain hieman tyytyväisiä asuinalueen kaupallisiin palveluihin. Puo-
lestaan lähes puolet vastaajista (46,2 %) eivät olleet lainkaan tyytyväisiä asuinalueen tarjoamiin 
kunnallisiin palveluihin. Lähes kolmasosa vastaajista (30,2 %) ei ollut lainkaan tyytyväisiä 
asuinalueen luonnonläheisyyteen. Toisaalta lähes kolmasosa vastaajista (30,2 %) oli kyseiseen 
ominaisuuteen jossain määrin tyytyväisiä.  
 
6.5.1. Autopaikattoman korttelin parhaat puolet 
 
Kalasataman autopaikattoman korttelin parhaita puolia kysyttiin asukkailta avoimella kysy-
myksellä. Hieman yli puolet vastaajista (54, 7 %) pystyi mainitsemaan autopaikattomasta kort-
telista parhaita puolia. Nämä 29 vastausta oli jaoteltavissa yleisiin luokkiin, joissa korostuivat 
vaikutukset tilaan, ympäristöön sekä taloudellisiin tekijöihin. Joka neljäs vastaaja ilmoitti kort-
telin parhaiksi puoliksi sen vaikutukset tilaan. Näissä vastauksissa korostui se, että asukkaat 
arvostivat pyöränhuoltotilojen käytännöllisyyttä, muuhun asumisen laatutekijöihin panosta-
mista, rauhallisempaa piha-aluetta sekä sitä, että tilaa on käytössä enemmän muille käyttötar-
koituksille kuin autoille tai niiden pysäköintipaikoille. Vastauksissa, joissa kehuttiin vaikutuk-
sia taloudellisiin piirteisiin (8 kpl) korostui asukkaiden tyytyväisyys siitä, ettei heidän ole tar-
vinnut osallistua muiden autopaikkojen kustannusten maksamiseen, vaan säästyneitä varoja oli 
esimerkiksi ollut mahdollista käyttää muuhun asumisen laatuun. Seitsemän vastaaja mainitsi 
autopaikattoman korttelin parhaiksi puoliksi sen ympäristölliset vaikutukset. Muutama vastaaja 
koki positiivisiksi puoliksi sen, että kohde kannustaa vaihtoehtoisiin liikkumisen muotoihin. 
Parhaiden puolien lisäksi vastauksissa näkyi se, ettei suuri osa (45,3 %) vastaajista näe autopai-
kattomalla konseptilla olevan parhaita puolia tai sellaisia ei osata antaa. Osa asukkaista mai-
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nitsi, etteivät he olleet huomanneet mitään eroa niin sanottuihin tavallisiin kortteleihin. Vas-
tauksissa korostui myös se, ettei osa vastaajista nähnyt autopaikattomuutta ideologisesti tär-
keänä asiana tai autopaikattomuutta ei koettu tärkeäksi, koska vastaajat eivät omistaneet autoa. 
Lisäksi muutama vastaaja mainitsi alueen keskeneräisyyden vaikeuttavan kysymykseen vastaa-
mista. Yhdessä vastauksessa mainittiin kokeilun olevan turha, koska yhdellä autottomalla kort-
telilla ei ole todellista vaikutusta autojen määrään. 
 
6.5.2. Autopaikattoman korttelin ongelmat 
 
Yhteensä kolmekymmentä (56,6 %) vastaajaa ilmoitti autopaikattoman korttelin ongelmien liit-
tyvän pysäköintiin. Näistä 11 vastaajaa ilmoitti ongelman olevan vieraspysäköinnin vaikeu-
dessa. Vastaajat kokivat, että vieraille on vaikea luvata pysäköintimahdollisuutta alueelta. 
Asukkaat käyttävät vieraille sopivia kadunvarsipaikkoja asukaspysäköintipaikkoina. Vastaa-
jista 19 (36 %) puolestaan liitti autopaikattoman korttelin ongelmat yleisesti omaan ja toisten 
pysäköintiin. Useissa vastauksissa korostettiin sitä, että monilla asukkailla on joka tapauksessa 
auto huolimatta autopaikattomasta konseptista. Pysäköintipaikkojen puute on johtanut vastaa-
jien mukaan siihen, että pysäköinti ei ole organisoitua, vaan pysäköinti tapahtuu satunnaisesti 
minne sattuu. Vastaajat myös kokivat, että autoa lainatessa on vaikea löytää sille säilytyspaikka.  
Pysäköintiongelmien vastapainona oli 7 vastaajaa, jotka ilmoittivat auton omistavien olevan 
korttelin ongelma. Näissä vastauksissa korostui se, että vastaajat olivat odottaneet asukkailla 
olevan vähemmän autoja ja autojen määrän koettiin ongelmaksi. Vastauksissa korostui myös, 
että autolliset pysäköivät holtittomasti ja valittavat autopaikkojen puutteesta. Alueen kesken-
eräisyys sekä huonot julkisen liikenteen yhteydet koettiin myös ongelmiksi, jotka vaikeuttavat 
konseptin onnistumista. Vastauksissa mainittiin esimerkiksi, että Kalasataman keskeneräisyy-
den vuoksi on hankala tulla toimeen ilman autoa. Yhdeksi keskeiseksi ongelmaksi koettiin 
myös usean vastaajan toimesta korttelin tekniset ominaisuudet. Etenkin korttelin sisäpiha koet-
tiin huonosti suunnitelluksi.  
 
6.5.3. Vastaajien kehitysehdotukset korttelille 
 
Vastaajat saivat avoimella kysymyksellä esittää mielipiteensä, millä asuinalueen osa-alueilla 
kokivat olevan kehitettävää. Joka kolmas vastaaja ilmoitti alueen palvelurakenteen heikkouden 
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olevan suurin kehityskohde. Asukkaat kaipaisivat kattavampia vaihtoehtoja päivittäistavara-
kaupan osalta. Alueen liikennesuunnittelulliset ratkaisut nousivat toiseksi merkittäväksi kehi-
tyskohteeksi. Vastauksissa nousi esiin pyöräily- ja jalankulkuyhteyksien olevan sekavat ja jos-
sain määrin turvattoman tuntuiset. Alueen liikenne koettiin yleisesti sekavaksi ja turvattomuutta 
herättäväksi. Myös sekava pysäköintijärjestely mainittiin useissa vastauksissa.  
Kuten asukaskyselyn aikaisemmista kysymyksistä on käynyt ilmi, alueen liikkumismahdolli-
suuksia ja julkisen liikenteen yhteyksiä pidettiin yleisesti toimimattomina. Kaksitoista asukasta 
mainitsi lähiliikunta- ja etenkin viheralueiden puuttumisen vaikuttavan yleiseen asukasviihty-
vyyteen. Muutamat asukkaat mainitsivat myös asunnoissa tai taloissa olevan kehitettävää, ku-
ten parvekelasitusten puuttuminen. Noin joka viidennen vastaajan mukaan asumisviihtyvyys 
oli kärsinyt alueen hitaasta rakentumisesta ja rakennustyömailta tulevasta rakennuspölystä. 
Myös informaatio esimerkiksi rakentamisen viivästyksistä tai reittimuutoksista olisivat olleet 
puutteellisia.  
Korttelin piha-alue sai myös paljon kehitysehdotuksia. Piha-alueen keskellä sijaitseva pyörän-
säilytystila ja sitä ympäröivä kumpukatos sai osakseen paljon kritiikkiä.  Katos peittää vastaa-
jien mukaan näkyvyyden ja vie erittäin paljon tilaa alueelta. Tämän tilalle muutama vastaaja 
toivoi esimerkiksi yhtenäistä leikkialuetta lapsille. Pihan keskellä sijaitsevan pyöräkatoksen 
myötä muutama vastaaja koki pyöränsäilytyspaikkojen määrän liioitelluksi. Muutaman vastaa-
jan mukaan myös pyörävarastojen palveluvarustusta tulisi parantaa. Vastauksissa mainittiin 
myös, voisiko kortteli tukea esimerkiksi sähköautoilua latauspisteen muodossa tai voisiko yh-
teiskäyttöautomahdollisuuksia kehittää paremmiksi.  
 
6.5.4. Korttelin suositeltavuus ja arviointi 
 
Havaituista ongelmista ja kehityskohteista huolimatta 92 % vastaajista oli valmis suosittele-
maan asuintaloaan muille ihmisille. Kaksi vastaajaa ilmoitti, ettei ainakaan toistaiseksi suosit-
telisi kohdetta toisille ja kaksi vastaajaa ei osannut vastata kysymykseen.  Vastaajilla näyttäisi 
olevan vahva usko asuinalueen potentiaaliin sen ollessa tulevaisuudessa valmis. Suosittelujen 
joukosta nousi vahvasti esiin sijainnin, merenläheisyyden ja asunnon laadun korostaminen. 
Myös korttelin rauhallisuus, mukavat naapurit ja hyvä ilmapiiri korostuivat vastauksissa.  
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Vastaajat antoivatkin asunnolle kouluarvosanaksi keskimäärin 8,9 (ka 8,92, kh 0,688). Vuokra-
asunnoissa asuvat vastaajat antoivat keskimäärin 8,6 (ka 8,64, kh 0,678) ja HITAS -asunnoissa 
asuvat vastaajat antoivat kouluarvosanaksi keskimäärin 9,2 (ka 9,26, kh 0,541).  
Vastaajat antoivat puolestaan asuinalueelle kouluarvosanaksi keskimäärin 7,5 (ka 7,50, kh 
1,196). Vuokra-asunnossa asuvat vastaajat antoivat alueelle kouluarvosanaksi keskimäärin 7,6 





7. TUTKIMUSTULOSTEN TARKASTELUA 
 
Edellisessä luvussa on avattu Kalasataman autopaikattoman kortteliin toteutetun asukaskyselyn 
vastauksia ja haettu vastauksia asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Tässä luvussa tarkastellaan 
saatuja tuloksia ja liitetään ne teoriakappaleissa esiteltyihin teemoihin. Ensin arvioidaan saavu-
tettuja elämänlaadullisia vaikutuksia analysoimalla autopaikattoman korttelin asukkaiden arki-
liikkumisen jäsentymistä. Kappaleessa selvitetään autopaikattomassa korttelissa asumisen vai-
kutuksia asukkaiden arkiliikkumiseen. Lisäksi analysoidaan asumismuotojen välillä havaittuja 
eroavaisuuksia arkiliikkumisessa. Näiden onnistumista osaltaan selittävien tekijöiden kautta 
siirrytään arvioimaan autopaikattoman korttelin onnistumista laajemmassa mittakaavassa.  
Tutkimuksen validiteetin ja vaikutusten arvioinnin kannalta on oleellista pohtia, millainen 
joukko asukkaita jätti vastaamatta asukaskyselyyn. On mahdollista, että kyselyyn vastasivat ne, 
jotka haluavat muutoksia asioihin. Esimerkiksi autopaikkaongelman kanssa päivittäin tuskaile-
vat autoilijat saattoivat vastata kyselyyn innokkaammin kuin ne, joilla ei ole vastaavanlaisia 
jokapäiväisiä asumisen suunnitteluratkaisuun liittyviä ongelmia. Joistakin vastauksista kävi 
ilmi, ettei kysymyksen asettelu ei ollut vastaajan kannalta tarpeeksi selkeä. Tämä korostui ky-
symyksissä, jotka käsittelivät konseptin aiheuttamia muutoksia arkiliikkumisessa. Seuraavat ar-
vioinnit on tehty vastaajien näkökulmaa painottaen.  
 
7.1. Vaikutusten arviointi 
 
Kansainvälisillä autottomilla tai autoilun vähentämiseen pyrkivillä asumisen hankkeilla on pys-
tytty tutkitusti vähentämään asukkaiden auton käyttöä ja lisäämään vaihtoehtoisia liikkumisen 
tapoja asukkaiden arkiliikkumisessa (esim. Scheurer 2000; Kushner 2005; Ornetzeder et al. 
2007). Kalasatamassa oli myös havaittavissa viitteitä vastaavasta kehityksestä, vaikka saatujen 
tulosten perusteella autopaikattoman asumisen konseptilla ei varsinaisesti voidakaan sanoa ol-
leen suoraa vaikutusta vastaajien arkiliikkumiseen. Vastaajien liikkumistottumuksissa oli ha-
vaittavissa joitakin muutoksia Kalasatamaan muuttamisen jälkeen. Keskeneräisen infrastruk-
tuurin vuoksi on kuitenkin vaikea luokitella, ovatko muutokset liikkumistottumuksissa johtu-
neet asumisen erityispiirteistä vai keskeneräisestä infrastruktuurista.  
Autopaikattomaan kortteliin muuttamisella on ollut asukkaiden arkiliikkumisen kannalta 
kaksijakoisesti tulkittavia vaikutuksia. Yli puolet (54,7 %) vastanneista asukkaista ilmoitti, ettei 
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autopaikattomassa korttelissa asuminen ole vaikuttanut heidän liikkumistottumuksiinsa tai 
vaikutukset ovat olleet erittäin vähäisiä. Toisaalta noin 45 % vastaajista ilmoitti 
liikkumistottumusten muuttuneen alueelle muuton jälkeen; näistä neljännes (24.5 %) ilmoitti 
käyttävänsä aiempaa enemmän julkisia liikennevälineitä sekä lisänneensä liikkumista jalkaisin 
ja etenkin pyörällä. Toisaalta esimerkiksi hieman yli puolet (52,8 %) ilmoitti, ettei kohteeseen 
muuttaminen ole vaikuttanut heidän pyöräilyaktiivisuuteensa. Tuloksia tarkastellessa on 
otettava huomioon se, että vastaajat ovat saattaneet olla esimerkiksi aktiivisia pyöräilijöitä jo 
ennen muuttoa alueelle. Tämän vuoksi he kokivat, ettei uusi asuinalue ole vaikuttanut heidän 
liikkumistottumuksiinsa. Myös monet autottomat vastaajat ilmoittivat, ettei autopaikattomuus 
suunnitteluratkaisuna koske heitä, sillä he eivät omista autoa. 
Vertailtaessa Kalasataman autopaikattoman korttelin asukkaiden arkiliikkumisen kulkutapa-
osuuksia Helsingin kaupungin lukemiin (Taloustutkimus 2014: 8), näyttäisivät suurimmat eroa-
vaisuudet olevan jalankulun sekä metron kulkutapaosuuksissa. Kävelyn kulkutapaosuus arki-
liikkumisessa oli autopaikattoman korttelin asukkailla 22 % pienempi kuin keskimäärin Hel-
singissä. Vastaavasti metron kulkutapaosuus oli autopaikattoman korttelin osalta jopa 20 % 
suurempi kuin muun kaupungin osuus. Muutoinkin autopaikattoman korttelin asukkaat käyttä-
vät arkiliikkumisessaan huomattavasti (18 %) enemmän joukkoliikennettä suhteessa koko Hel-
sinkiin. Muissa kulkutapaosuuksissa oli vain muutaman prosentin eroavaisuuksia. Autoa käy-
tettiin autopaikattomassa korttelissa kolme prosenttia vähemmän ja vastaavasti pyörää 4 pro-
senttia enemmän kuin Helsingissä keskimäärin.  
Autopaikattoman korttelin asukkaiden työmatkaliikenteen kulkutapaosuudet (kuva 12) vastasi-
vat pääpiirteittäin heidän arkiliikkumisen lukemiaan. Työmatkaliikenteessä tavallisin kulku-
muoto oli metro. Myös työmatkapyöräily oli suosittua vastaajien keskuudessa. Autoilun kulku-
tapaosuus näyttäytyi suurin piirtein yhtä suurena (15 %) verrattaessa tutkimuskohteen vastauk-
sia muiden helsinkiläisten työ- ja opiskelumatkojen kulkutapaosuuksiin. Autopaikattoman kort-
telin asukkaat pyöräilivät 6 prosenttia enemmän töihin kuin helsinkiläiset keskimäärin. Kävelyn 
kulkutapaosuudet olivat puolestaan huomattavasti tasaisemmat työmatkojen osalta kuin kai-
kessa arkiliikkumisessa, sillä korttelin asukkaat kävelivät vain 6 prosenttia vähemmän töihin 
kuin keskimäärin Helsingissä. Joukkoliikenne oli yleisin valinta työmatkaliikenteen osalta niin 
autopaikattoman korttelin asukkaiden kuin muiden helsinkiläisten kohdalla. Siinä missä noin 
puolet (49 %) helsinkiläisistä matkaa töihin tai opiskelemaan joukkoliikennettä käyttäen, oli 
vastaava osuus autopaikattoman korttelin asukkailla hieman suurempi (53 %). 
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Alueen keskeneräisyyden voidaan nähdä olleen merkittävin arkiliikkumiseen vaikuttanut tekijä, 
ei niinkään asumisen konsepti. Vastaajat olivat lähes yksimielisiä siitä, että Kalasataman alu-
eella liikkuminen oli vaikeaa puutteellisten julkisten liikenteen yhteyksien sekä keskeneräisen 
infrastruktuurin vuoksi. Tämä oli nähtävissä esimerkiksi arkiliikkumisessa kävelyn pienessä 
kulkutapaosuudessa suhteessa kaupungin lukemaan. Kävelemisen mielekkyyteen vaikuttivat 
vastaajien mukaan pitkät etäisyydet, sijainti merkittävien liikenneväylien eristämänä sekä kes-
keneräinen katuverkosto. Liikkumisen vaikeudesta kertoi ennen kaikkea se, että viisi kotita-
loutta oli hankkinut auton alueelle muuttamisen jälkeen. Lisäksi muutama autollinen vastaaja 
ilmoitti, ettei voi luopua autostaan alueen keskeneräisyyden vuoksi. Kuvasta 2 kappaleessa 3.2. 
on pääteltävissä, että alueelle muuttaminen on pidentänyt tai hankaloittanut työmatkaa, jolloin 
auton hankkiminen on nähty tarpeelliseksi työmatkaan käytettävää aikaa silmällä pitäen. Kort-
telin asukkaat käyttivätkin autoa useimmin juuri työmatkoihin.  
Arkiliikkumiseen vaikutti tulosten perusteella oleellisesti myös alueen heikko palvelurakenne. 
Vastauksissa todettiin lähes yksimielisesti kaupallisten palveluiden olleen asukaskyselyn ajan-
kohtana riittämättömät. Tämä saattoi näkyä esimerkiksi lapsiperheiden arkiliikkumistottumuk-
sissa. Noin kolme neljästä lapsiperheestä ilmoitti olevansa autollisia.  Kushnerin (2005) mukaan 
autottoman tai autoilua vähentävän asuinalueen ympäröivä yhdyskuntarakenne on olennainen 
tekijä tällaisen hankkeen onnistumisen kannalta. Hänen mukaansa ympäröivän kaupunkitilan 
tulee tarjota alueen asukkaille kattavan palvelurakenteen lisäksi mahdollisuus käyttää auton si-
jaan myös muita liikkumisen muotoja. Kalasatamassa liikenneinfrastruktuuri elää yhä muutok-
sessa rakennustöiden vuoksi ja esimerkiksi raitiovaunuyhteys on vielä toistaiseksi alueella ra-
kentamatta.  
Kalastaman autopaikattomalle korttelille ei ole helppo löytää kohteen kokoluokkaa ja erityis-
piirteitä vastaavaa referenssikohdetta. Alueen keskeneräisyydellä on tulosten perusteella ollut 
suuri vaikutus asukkaiden arkiliikkumiseen ja siten sillä on vaikutus kohteen onnistumisen ar-
vioimiseen. Kansainväliset tutkimukset on poikkeuksetta tehty jo valmiista aluekokonaisuuk-
sista. Tutkimustuloksia voi kuitenkin vertailla esimerkiksi arkiliikkumisen osalta. Pyöräilykau-
punki Amsterdamin GWL-Terreinissä autoilla tehtyjä matkoja oli 10 prosenttia ja Hampurin 
Stadthaus Schlumpissa 24 prosenttia vähemmän verrattaessa kaupunkien yleiseen määrään 
(Scheurer 2000; Kushner 2005). Kalasataman autopaikattoman korttelin lukemat olivat huo-
mattavasti vähäisempiä. Tutkimustuloksien mukaan korttelin asukkaat käyttivät autoa 3 pro-
senttia vähemmän kuin keskimäärin Helsingissä. Vastauksien perusteella kortteli ei siis yltänyt 
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auton käytön vähentämisessä kansainvälisten kohteiden tasolle. Autopaikattoman korttelin au-
tottomien kotitalouksien määrä vastasi korttelissa Helsingin keskiarvoa (54 %). 
Asumisen valintojen sekä liikkumistottumusten välinen yhteys on näyttäytynyt kompleksisena. 
Tutkimusten mukaan on vaikea eritellä, asettuvatko asenteiltaan erilaiset ihmiset asumaan eri-
laisille alueille (Ratvio 2012). Kalasataman autopaikaton kortteli ei tarjoa tässä asiassa parem-
pia näyttöjä yhteydestä. Vastaajat näyttäytyivät heterogeenisena joukkona etenkin arkiliikku-
misen kannalta ja siten yleistyksiä on jokseenkin hankala tehdä. Asumisen valinnoissa korostui 
muutto autopaikattomaan kortteliin lähes poikkeuksetta hyvän sijainnin sekä markkinahintoja 
alhaisemman asumisen hinnan perässä – ei niinkään erityisen suunnitteluratkaisun tai ekologi-
semman elämäntyylin (liikkumisen) perässä. 
Kaiken kaikkiaan autopaikattoman korttelin vaikutukset asukkaiden arkiliikkumiseen ilmenivät 
vastaajien mukaan pyöräilyn sekä joukkoliikenteen käytön lisääntymisenä. Vastaajat käyttivät 
enemmän joukkoliikennettä arkiliikkumisessa, pyöräilivät hieman enemmän ja vastaavasti 
käyttivät hieman vähemmän autoa arkiliikkumisessa kuin helsinkiläiset keskimäärin. Kuten ai-
kaisemmin on todettu, vaikutuksia on kuitenkin vaikea arvioida alueen keskeneräisyyden 
vuoksi. Alueen keskeneräisyys on toiminut muutamissa tapauksissa jopa auton käyttöä lisää-
vänä tekijänä. Jotain saattaa kertoa myös se, että neljä kotitaloutta oli vastaavasti luopunut au-
tosta alueelle muuttamisen jälkeen. Vastauksista oli ongelmallista tulkita, mitkä vaikutuksista 
johtui asumisen konseptista ja mitkä tekijät olivat ympäröivästä yhdyskuntarakenteesta johtu-
via.  
 
7.2.  Arkiliikkumisen eroavaisuudet asumismuotojen välillä 
 
Asumismuodolla ei ollut vastauksien perusteella oleellista korrelaatiota niihin tekijöihin, joiden 
perusteella Kalasatamaan on haluttu alun perin muuttaa. Hyvä sijainti yhdistettynä markkina-
hintoja alhaisempaan asumisen hintaan näyttäisivät olleen merkittävimmät muuttopäätökseen 
vaikuttaneet vetovoimatekijät. Molemmissa asumismuodoissa nousi myös esiin rakenteilla ole-
van uuden asuinalueen viehätys.  
Kansainvälisillä tutkimuksilla on osoitettu sosioekonomisella asemalla olevan yhteys liikku-
mistottumuksiin ja samalla yleensä myös auton käyttöön. Tutkimusten mukaan kotitalouden 
yhteenlaskettujen kuukausitulojen kasvaessa on myös henkilökohtainen matkasuorite noussut 
ja siinä ohessa autolla tehtyjen matkojen osuus (esim. Hjorthol & Bjørnskau 2005; Næss 2006; 
70 
 
Danyluk & Ley 2007). Myös Kalasataman autopaikattoman korttelin osalta oli havaittavissa 
viitteitä vastaavasta yhteydestä. Autopaikattomassa korttelissa erottuivat ammattirakenteessa 
eri asumismuotojen välillä selkeimmin asiantuntijoiden tai ylempien toimihenkilöiden sekä 
työntekijöiden osuudet. Noin kolme neljästä Hitas-omistusasunnon (Studio-talon) vastaajasta 
ilmoitti olevansa asiantuntija tai ylempi toimihenkilö. Kaksi vastaajaa Studio-talosta ilmoitti 
toimivansa johtajan ja ylimmän virkamies-tason tehtävissä. Ammattirakenne jakautui City-ta-
lon osalta varsin tasaisesti eri ammattialoittain, joskin City-talon vastaajista noin joka kolmas 
ilmoitti olevansa asiantuntija tai ylempi toimihenkilö. 
Autopaikattomassa korttelissa asumisen vaikutukset on koettu molemmissa asumismuodoissa 
vähäisinä. Kyselyssä saatujen vastausten mukaan City-talon asukkaat kokivat kuitenkin liikku-
mistottumuksensa muuttuneen Studio-talon asukkaita enemmän kortteliin muuttamisen jäl-
keen. Esimerkiksi joka viides City-talon vastaaja ilmoitti autopaikattoman asumisen konseptin 
vaikuttaneen jossain määrin arkiliikkumiseen. Studio-talon vastaava osuus oli 13 prosenttia. 
City-talon asukkaista yli puolet (56,7 %) koki vaikutusten näkyvän yleisesti pyöräilyä lisää-
västi. Vastaavasti Studio-talon asukkaista 26 prosenttia koki pyöräilyn lisääntyneen Kalasata-
maan muuttamisen jälkeen. Pyöräilyn kulkutapaosuudet olivat kuitenkin lopulta molemmissa 
asumismuodoissa lähes yhtä suuret. Jalankulku- ja pyöräilyliikenteen osuus arkiliikkumisen 
kulkutapaosuuksissa oli jopa 8 % suurempi Studio-talolla. Vastaavasti City-talon asukkaat 
käyttivät joukkoliikennettä enemmän arkiliikkumisessa.  
Työmatkaliikenteen osalta suurimmat erot asumismuotojen välillä olivat kävelyn sekä bussin 
käytön osuuksissa. Studio-talosta käveltiin töihin (12 %) enemmän kuin City-talosta, jossa kä-
velyn osuus oli huomattavan pieni (5 %). Vastaavasti City-talon vastaajat käyttivät töihin mat-
katessa 9 % enemmän bussia kuin Studio-talon vastaajat. Karkeasti voisi määritellä, että ne 
työmatkat mitkä Studio-talon asukkaat kulkivat joko jalkasin tai pyörää käyttäen, kulkivat City-
talon asukkaat bussilla. 
Kaksi kolmesta City-talon kotitaloudesta ilmoitti olevansa autoton. Studio-talossa autottomien 
kotitalouksien määrä oli huomattavasti vähemmän, noin kaksi viidestä. Auton arkikäytössä oli 
asumismuotojen välillä huomattava ero. Siinä missä Studio-talon auton käytön osuus arkiliik-
kumisessa ylittää kaupungin arvioidun keskiarvon (kulkutapaosuus 21 %) kahdella prosenttiyk-
siköllä (23 % osuus), on City-talon vastaava osuus 8 prosenttia alhaisempi (13 % osuudella) 
kuin keskimäärin Helsingissä. Työmatka-autoilussa ei kuitenkaan ollut juuri eroa eri asumis-
muotojen välillä. City-talossa autoa käytettiin noin prosentin enemmän kuin Studio-talossa. 
Huomionarvoista on kuitenkin se, että suurimmat erot asumismuotojen välillä auton käytössä 
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olivat harrastusmatkoissa sekä matkustettaessa tuttavien luokse, eli matkoissa, joita tehdään 
oletettavasti harvemmin. Auton säilyttämisessä ei puolestaan ilmennyt juurikaan 
eroavaisuuksia asumismuotojen välillä (kuva 10). 
Auton käyttöön saattaa Studio-talon osalta vaikuttaa asukkaan ammatti- ja taloudellinen asema. 
Studio-talon asukkaiden vastaukset näyttäisivät olevan hyvin samankaltaiset Tukholman Ham-
marby Sjöstadin esimerkin kanssa (sivu 29). Hammarby Sjöstadissa varakas ja koulutettu vä-
estönosa arvosti tutkimusten mukaan alueen sijaintia ja ekologisia kehitysperiaatteita, mutta 
käyttivät silti autoa huomattavan paljon arkiliikkumisessa suhteessa hankkeen alkuperäisiin ta-
voitteisiin autolla (Magnuson 2004; Saracco & Strandlund 2007: 30; Vestbro 2007). Sekä Ka-
lasataman kohteessa että Hammarby Sjöstadissa asukkaat ilmaisivat kritiikkiä autopaikkojen 
puutteesta.  
Auton käytön yleisyyteen saattaa osaltaan vaikuttaa Suomessa muuhun Eurooppaan nähden 
verrattain myöhään tapahtunut kaupungistuminen. Lisäksi Suomessa on totuttu käyttämään au-
toa liikkumisessa (Salminen 2014; Kanninen et al. 2010). Liikkumistottumusten muutos ei 
myöskään tapahdu hetkessä. Auton käyttöön voi olla vaikutusta myös sillä, että vastaaja on 
muuttanut Kalasatamaan alueelta, jossa arkiliikkuminen on perustunut yksityisautoiluun. Vas-
taajilta ei esimerkiksi kysytty sitä, millaiselta alueelta he olivat muuttaneet Kalasatamaan tai 
minkälaiset heidän arkiliikkumistottumuksensa olivat ennen muuttamista.  
Siinä missä Studio-talon asukkaat käyttivät arkiliikkumisessa jalankulkua ja pyöräilyä City-
talon asukkaita enemmän, käyttivät he myös huomattavasti enemmän autoa. Autoilevien osuus 
olikin Studio-talossa huomattavasti suurempi ja autoilun kulkutapaosuus arkiliikkumisessa suu-
rempi kuin keskimäärin Helsingissä. Studio-talon asukkaiden arkiliikkumisessa korostuivat 
neljä sektoria: autoilu, jalankulku, pyöräily sekä metron käyttö. City-talon asukkaiden arkiliik-
kuminen oli jakautunut muuten tasaisemmin eri liikennemuotojen kesken, mutta metron osuus 
korostui merkittäväksi. Lisäksi City-talon asukkaiden auton käyttö oli huomattavasti vähäisem-
pää kuin Helsingissä keskimäärin. Heidän vastauksissa korostettiin myös ekologisia arvoja 







7.3.  Onnistumisen arviointi 
 
Autopaikattoman korttelin onnistumista arvioidaan tässä tapauksessa asukaskyselyiden vas-
tauksien perusteella. Kalasataman autopaikattomassa korttelissa on haluttu kokeilla, miten 
asukkaiden arkipäiväisiin liikkumisen valintoihin voidaan vaikuttaa suunnitteluratkaisuiden 
kautta. Autopaikoista säästyneillä varoilla on voitu kehittää muita asumisen laatuun liittyviä 
ominaisuuksia. Myös niiden onnistumisesta on haettu vastausta asukaskyselyn avulla. Kansain-
välisten esimerkkitapausten mukaisesti on tarkasteltu asukkaiden arkiliikkumisen jäsentymistä 
ja asumisen havaittuja vaikutuksia arkiliikkumiseen. Vaikutusten analysointi on osa suunnitte-
luratkaisun onnistumisen arviointia. 
Hyvä asuinympäristö koostuu Yli-Pihlajan (2001:42) mukaan ihmisen henkilökohtaisesti miel-
tämistä subjektiivisista käsitteistä, joissa korostuvat jokaisen henkilön asuinympäristöön, asun-
toon ja asunnon sijaintiin kohdistamat arvostuksen kohteet. Kalasatamaan kohdistuu positiivi-
sia odotuksia sekä vetovoimatekijöitä, joiden perusteella alueelle halutaan muuttaa. (Lee 1966; 
Aro 2007). Kalasatama näyttäytyy uutena, potentiaalisena asuinalueena sijaiten lähellä keskus-
taa, kattavan liikenneverkoston yhteydessä. Voidaankin todeta, että asunto Kalasatamassa on 
lähtökohdiltaan houkutteleva. Autopaikaton kortteli toimii luonnollisena osana kokeilevuutta, 
innovatiivisuutta ja ekologisesti kestäviä tavoitteita sisältävää aluerakennusprojektia (KSV 
2013).  
Toimiva liikenneinfrastruktuuri on nähty olennaisena osana kansainvälisten aluekehitysprojek-
tien onnistumista (Kushner 2005). Tutkittaessa asukkaiden arkiliikkumista ei voida jättää kort-
telia ympäröivää aluetta huomioimatta. Molempien talojen vastaajat olivat lähes yksimielisiä 
siitä, että Kalasataman alueella liikkuminen oli vaikeaa puuttuvien julkisten liikenneyhteyksien 
vuoksi. Korttelin onnistuminen asukkaiden mielestä onkin kaksijakoisesti tulkittavissa. Toi-
saalta asukkaat ovat olleet tyytyväisiä asuntoihinsa ja asumisen ominaisuuksiin, toisaalta alueen 
keskeneräisyys on aiheuttanut asukkaissa tyytymättömyyttä.  
Scheurer on korostanut (2000) autottomia kohteita tutkiessaan oikeanlaisen asumisen konsep-
tin, eli suunnitteluratkaisun, sijoittamista oikeanlaiselle alueelle. Tämä tarkoittaa sitä, että ym-
päröivän yhdyskuntarakenteen tulisi palvella asumisen tarpeita. Mikäli kohteesta on riisuttu 
yksi liikkumisen muoto, tulisi alueen tarjota mahdollisimman hyvät vaihtoehdot liikkumiselle. 
Lisäksi alueella tulisi olla asukkaan tarvitsemat palvelut etenkin päivittäistavarakaupan osalta, 
jotta niitä ei tarvitsisi lähteä hakemaan toisaalta. Periaatteessa Kalasataman autopaikaton kort-
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teli sijaitsee ihanteellisella alueella autopaikatonta konseptia silmällä pitäen. Hyvä sijainti yh-
distettynä hyviin julkisen liikenteen yhteyksiin tarjoaisi ihanteelliset puitteet – jos alue vain 
olisi infrastruktuuriltaan valmis. Asukkaat olivat muuttaneet alueelle keskimäärin eniten juuri 
hyvän sijainnin, hyvien liikenneyhteyksien, asuinalueen uutuuden sekä alueen kaupunkimai-
suuden perässä. Vastauksista kävi kuitenkin ilmi, ettei Kalasatama ole vielä toistaiseksi pysty-
nyt vastaamaan näihin odotuksiin asukkaiden toivomalla tavalla. Olikin hieman yllättävää to-
deta, että asukkaiden määrittelemät keskeisimmät kehityskohteet ja ongelmat liittyivätkin juuri 
liikkumismahdollisuuksiin ja julkisen liikenteen yhteyksiin – siis yhteen keskeisimpään muut-
topäätökseen vaikuttaneeseen tekijään. 
Kuten tutkielman johdantokappaleessa todettiin, pysäköinti on osoittautunut laajamittakaa-
vaiseksi ongelmaksi (Ojala 2003). Näin oli myös autopaikattoman korttelin kohdalla. Yli puolet 
vastaajista määritteli autopaikattoman korttelin suurimmaksi ongelmaksi juuri pysäköinnin, 
liittyen joko omaan tai toisten auton käyttöön. Vieraspysäköinnin problematiikka nousikin mer-
kittävästi esiin vastauksista. Kohteeseen muuttamisen ehtona ei velvoitettu asukkaita luopu-
maan autoistaan eikä auton omistamista ole millään tavalla kielletty. Autopaikka on vain han-
kittava toisaalta (Kytösaho 2012).  
Kappaleessa 2.3. on esitelty pysäköintipaikkojen määrän ja saatavuuden mahdollisen vaikutta-
misen ihmisten liikkumispäätöksiin (Kaupunkisuunnittelulautakunta 2012, 5-6). Tutkimustu-
losten perusteella tällaisia vaikutuksia ei ollut erityisemmin havaittavissa autopaikattoman kort-
telin osalta. Moni asukas ilmoitti pitävänsä autoa tai hankkineensa auton, koska liikkuminen 
alueella on tällä hetkellä haastavaa ja alueen palvelurakenne on heikko. Etenkin lapsiperheillä 
on ollut vastausten mukaan haastavaa sovittaa yhteen pitkät välimatkat kodin, julkisen liiken-
neyhteyden ja palveluiden välillä. Pysäköinti määriteltiin suureksi ongelmaksi, mutta paikkojen 
puuttuessa ei ole luovuttu autosta liikkumisen hankaluuden ja palvelurakenteen puutteiden 
vuoksi, autopaikka on vain hankittu muualta. Toisin kuin Weinbergerin (2012) Yhdysvalloissa 
tekemän tutkimuksen tulokset osoittivat, autopaikattoman korttelin osalta ei voida tehdä johto-
päätöstä siitä, että autopaikan saatavuus vaikuttaisi henkilöautojen käyttömääriin. 
Onnistumisen arvioimisessa on otettava huomioon se, että tutkimuskohteena ovat Helsingin 
kaupungin vuokrakohde sekä Helsingin kaupungin hinta- ja laatutason sääntelyn (Hitas) piiriin 
kuuluva kohde. Kaupungin vuokrakohteeseen asukasvalinnat tehdään voimassa olevien säädös-
ten mukaisesti sosiaalista tarveharkintaa käyttäen. Etusija asukasvalinnoissa on eniten asunnon 
tarpeessa olevilla hakijoilla. Se, omistaako hakija auton tai miten hän autottomuuteen suhtau-
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tuu, ei ole kuulunut edellä mainittuihin asukasvalintakriteereihin. Asunto-osastolta saadun tie-
don mukaan tämän kohteen asukasvalinnoissa on pyritty kuitenkin priorisoimaan autottomuutta 
korostaneet hakijat. Kaupungin vuokra-asuntoja hakee vuosittain yli 25 000 hakijaa, joista yli 
15 000 on luokiteltu erittäin kiireelliseksi asunnon tarvitsijaksi. Hakijat määrittelevät itse mil-
laista asuntoa toivovat. Asunnot tarjotaan hakijoiden toiveiden mukaisesti. Lähes kaikki hakijat 
haluavat asunnon mahdollisimman hyvällä sijainnilla. Aina kuitenkaan ei tarjottu asunto vastaa 
täysin asuntoa hakeneen toiveita. Asuntojen kysynnän ollessa suurta välitettäviin asuntoihin 
nähden, ei asuntotarjouksesta ole välttämättä mahdollista kieltäytyä. Uudiskohteet, edullinen 
vuokra ja erinomainen sijainti ovat ylivoimainen yhdistelmä, joka houkuttelee puoleensa tu-
hansia hakijoita.  
Studio-talon Hitas-asunnot on puolestaan arvottu halukkaiksi asunnon ostajiksi ilmoittautunei-
den kesken. Kansainvälisten tutkimusten (Scheurer 2000; Kushner 2005) perusteella autottomat 
tai auton käytön vähentämiseen pyrkivät aluekehitysprojektit eivät ole vähentäneet alueiden 
houkuttelevuutta auton säilytysmahdollisuuksien ollessa rajalliset. Myöskään Kalasataman ta-
pauksessa autopaikaton konsepti ei näyttäytynyt kiinnostusta vähentäneenä tekijänä. Studio-
talon osalta halukkaita asunnon ostajia olisi ollut noin kymmenkertainen määrä asuntojen lu-
kumäärään nähden. Vastaajien mukaan asunnon halpa hinta yhdistettynä hyviin sijaintiominai-
suuksiin teki asunnon ostamisesta houkuttelevaa. Olisiko kohteeseen ollut potentiaalisia ostajia 
kymmenkertaista määrää asuntoihin nähden, jos kohde ei olisi kuulunut hinta- ja laatutason 
sääntelyn piiriin? Olisiko tuolloin ostajissa ollut mahdollisesti enemmän kohteen tavoitteita ta-
voittelevia kotitalouksia? Studio-talon osalta merkittävimpänä ominaisuutena voidaan pitää 
loft-asumista, jossa muunneltavissa oleva pohjaratkaisu. Asumisen erityispiirteet sekä vapaita 
markkinahintoja huomattavasti halvempi asuminen ovat todennäköisesti ajaneet asumisprefe-
rensseinä korttelin ekologisten tavoitteiden ohi. Tämä oli nähtävissä myös ennakkoinformoin-
nin riittävyyteen liittyvissä mielipiteissä.  
Tuloksia tarkasteltaessa se, että yli puolet kotitalouksista ei omista autoa, vaikuttaa autopaikat-
toman konseptin onnistumisen kannalta varovaisen myönteiseltä. Tosin määrä ei poikkea kan-
takaupungin yleisestä keskimääräisestä lukemasta (kts kappale 3.2.). Korttelia ei kuitenkaan 
voida luokitella autovaltaiseksi tai myöskään autottomaksi. Huomionarvoista auton omistami-
sessa on se, että City-talosta autottomia kotitalouksia oli 66,7 % ja Studio-talossa puolestaan 
huomattavasti vähemmän, 39,1 %. Toisaalta noin puolet korttelin kotitalouksista ei vastannut 
kyselyyn, joten todellista tietoa auton omistavien lukumäärästä ei ole.  
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Asukkaat olivat yleisesti luottavaisia Kalasataman tulevaisuudennäkymiin. Asuntojen kiitet-
tävä yleisarvosana ja useassa vastauslomakkeessa olleet ylistykset asuntojen laadusta kertovat 
onnistumisesta asuntojen osalta. Kaupungin asettamat asuntojen laatutavoitteet on onnistuttu 
saavuttamaan. Asunnot saivat vastaajilta kouluarvosanaksi lähes kiitettävän eli 8.9. Asumiseen 
liittyvistä ominaisuuksista kiitosta saivat asuntojen laatu, pyörönhuoltotilat, rauhallisempi piha-
alue sekä korttelin tilan käyttäminen muuhun kuin pysäköintiin. Vaikka korttelin piha-aluetta 
pidettiin rauhallisena, sai piha osakseen negatiivista palautetta. Korttelin piha-alueella on kes-
kiössä suuri pyöränsäilytyskatos. Vastaajien mielestä tilankäytön olisi voinut ratkaista asukas-
viihtyisyyttä lisäävällä ratkaisulla, kuten lasten leikkipaikalla tai oleskelutilalla. Sen sijaan 
asuinalue sai huomattavasti heikomman arvosanan aiemmin esiteltyjen ongelmakohtien va-
lossa: 7,5. Jane Jacobs esitteli (1961) katujen merkityksestä koetun kaupunkitilan merkittävim-
pänä yksittäisenä tekijänä. Tutkimuskohteessa keskeneräinen katutila on luonut turvattomuu-
den tunteita. Kiertoreiteillä ja keskeneräisellä infrastruktuurilla on ollut selvästi vaikutus alueen 
yleiseen ilmapiiriin ja viihtyvyyteen. 
Tulosten valossa näyttää siltä, ettei autopaikattoman asumisen konseptilla ole ollut tässä ta-
pauksessa merkittävää vaikutusta asukkaiden arkiliikkumiseen tai kulkutapojen valintaan. Siten 
kohteen ekologisia tavoitteita ei ole täysin pystytty saavuttamaan. Muistettava on kuitenkin, 
että myös positiivisia viitteitä oli havaittavissa esimerkiksi lisääntyneen pyöräilyn myötä. Vas-
taajat olivat näkemyksissään hyvin kahtiajakautuneita toisaalta autottomien ja toisaalta autol-
listen kotitalouksien kesken ja toisaalta eri asumismuotojen kesken. Autottomat kotitaloudet 
pitävät autopaikatonta suunnitteluratkaisua yleisesti positiivisena asiana, joskin vastauksissa 
korostettiin ympäröivän yhdyskuntarakenteen hankaloittavan arkea. Autolliset puolestaan il-
maisivat tyytymättömyytensä autopaikkojen puutteesta ja siten auton käyttämisen hankaloitta-
misesta. Yleisesti asukkaat ovat toiveikkaita asuinaluetta kohtaan, kunhan se aikanaan valmis-
tuu. Muutama auton omistava vastaaja ilmoitti olevansa halukas luopumaan autosta, mutta tällä 
hetkellä asuinalue ei anna heidän mielestään siihen mahdollisuutta. Autottoman kehityksen 
osalta tavoitteet jäivät siis saavuttamatta. Kortteli sisältää kuitenkin sellaisia ominaisuuksia, että 








8. JOHTOPÄÄTÖKSET JA KESKUSTELU 
 
Tutkimustuloksista voidaan tehdä seuraavia keskeisiä johtopäätöksiä: 
 Autopaikattomia tai varsinkaan kokonaan autottomia kohteita ei voida toteuttaa 
kaikkialle, vaan on löydettävä ominaisuuksiltaan konseptia tukeva alue. Alueella 
tulisi olla kattava joukkoliikenneverkosto ja kattava palvelurakenne tulisi olla hel-
posti saavutettavissa. Ympäröivä alue ei myöskään saisi olla yksityisautoiluun pe-
rustuva kaupunkitilaa. Suunnitteluratkaisua tukeva alue voisi olla esimerkiksi met-
roradan asemanseudun keskus. 
 Autottomalle tai autoilua vähentävälle kohteelle on tärkeää ympäröivän yhdyskun-
tarakenteen laatu. Yhdyskuntarakenne ei saisi olla palveluiden ja liikkumisen kan-
nalta keskeneräistä. 
 Asumismuodolla ei niinkään ole välttämättä yhteyttä arkiliikkumiseen liittyviin va-
lintoihin. Sen sijaan sosioekonomisilla olosuhteilla on havaittavissa olevia vaiku-
tuksia liikkumistottumuksiin. Varakkaampi ja koulutetumpi väestönosa näyttäisi 
käyttävän autoa enemmän arkiliikkumisessa. 
 Asukkaat valitsevat asumisensa ensisijaisesti asumisen hinnan ja sijaintiominai-
suuksien perusteella. Asumiseen liittyvät erikoisuudet ja suunnitteluratkaisut eivät 
ole itsessään tarpeeksi vetovoimaisia ominaisuuksia kilpailemaan hinta- ja sijainti-
tekijöiden kanssa. 
 Sekä kaupungin vuokrakohde että Hitas-kohde ovat hinta-sijainti-suhteeltaan erit-
täin vetovoimaisia. Autopaikatonta kohdetta ei siis välttämättä kannata toteuttaa 
hintatasoltaan vapaita markkinahintoja halvemmalla rahoitusratkaisulla.    
Tulevaisuuden väestönkasvun ja maankäyttöpaineen vuoksi on tärkeää, että kasvavaan liikku-
misen kysyntään pystytään vastaamaan ympäristön kannalta järkevästi (Kotikaupunkina Hel-
sinki 2012). Vähentämällä yksityisautoilua voidaan saavuttaa Helsingin kaupungin asettamia 
keskeisiä tavoitteita kaupunkirakenteen energiatehokkuuden parantamisesta, eli rakenteen 
eheyttämisestä. Kaupungin strategiana on kehittää kaupunkia raideliikenteeseen tukeutuen (Ko-
tikaupunkina Helsinki 2012). Metroverkoston asemaseudut olisivat hedelmällisimpiä alustoja 
juuri autottomalle tai autopaikattomalle asumiselle hyvien liikenneyhteyksien sekä palvelutar-
jonnan vuoksi. Merkittävä osa helsinkiläisistä elää ja liikkuu ilman autoa, joten on tärkeää miet-
tiä kestäviä asumisen ja liikkumisen ratkaisuja myös niiden tarpeet huomioon ottaen, jotka ei 
omista autoa.  
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Kenworthyn & Newmanin (1996) mukaan oleellinen yhdyskuntasuunnittelullinen ongelma on 
se, että maankäytöllä ohjataan käyttämään autoa, jotta paikasta toiseen pääseminen olisi jous-
tavaa. Yleensä ihminen valitsee sen liikkumisen muodon, mikä on mukavin. Joukkoliikenneyh-
teyksien sekä jalankulku- ja pyöräilyliikenteen yhteyksien tulisi siis olla erittäin kilpailukykyi-
set suhteessa yksityisautoon. Liikennejärjestelmää tuleekin tehostaa kokonaisuutena. Tämä 
edellyttää paitsi kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen edistämistä, myös olemassa olevan ka-
pasiteetin käytön tehostamista. Yksityisautot vievät paljon tilaa niin teiden kuin pysäköinnin 
puolesta. Tila on käytännössä pois muilta käyttömuodoilta (Ojala 2003; Soininvaara et al. 
2012). Yksityisautoilun ongelmia ei voida ratkaista rakentamalla lisäkapasiteettia autoille, 
koska lisäkapasiteetti aiheuttaa tutkitusti muun muassa lisää ruuhkautumista (Newman & Ken-
worthy 1996; Cairns et al. 1998; Sheller & Urry 2002; Soininvaara et al. 2012).  
Yksityisautoilu on paljon keskustelua ja tunteita herättävä aihe. Se on sitä myös poliittisesti. 
Liikkumisessa on kuitenkin kyse jokaisen ihmisen perusoikeudesta sekä sen toteuttamistavasta 
ja kysymys näin ollen henkilökohtainen. Ihmisellä tuleekin olla oikeus valita liikkumiseensa 
sopivin liikenneväline. Tutkielman tarkoitus ei ole ollut yksityisautoilun tuomitseminen. Auto 
on tehokas ja joustava liikenneväline – kunnes siitä tulee kaupunkitilaa dominoiva tekijä autoi-
lun ylittäessä sille osoitetun kapasiteetin.  
Yhden liikkumisen muodon ei tulisi ohjailla maankäytön suunnittelua. Autoilu on ongelma, kun 
sitä on liikaa ja kun se vie liikaa tilaa muilta. Pysäköinti on loppujen lopuksi palvelu, jota voi 
verrata muihin palveluihin. Esimerkiksi pysäköintihalleja tulisikin toteuttaa niin paljon kuin on 
maksavia asiakkaita edellyttäen, että palvelun käyttäjä maksaa saamastaan palvelusta asianmu-
kaisen maksun kuten useimmista muistakin järjestetyistä palveluista. Nykyisin pysäköinnistä 
maksavat myös ne, joita pysäköintikysymykset eivät koske (Oasmaa 2009).  Pysäköinnin ei 
tulisikaan sisältyä automaattisesti asumisen kustannuksiin, varsinkaan, jos pysäköintiä ei käytä. 
Helsingin kaupunki on tunnistanut olemassa olevat ongelmat ja se on kokeillut erilaisia ongel-
manratkaisuja esimerkiksi juuri Kalasataman autopaikattoman korttelin avulla. 
Kalasataman autopaikaton kortteli voidaan nähdä hyvänä kokeiluna asumisen kustannusten ja 
autopaikkojen kustannusten erottamisen kannalta. Asukkaat ovat erittäin tyytyväisiä asumisen 
laatuun ja vastaavia laatutekijöitä tai erityispiirteitä ei olisi välttämättä saavutettu tai voitu to-
teuttaa, jos autopaikat olisi toteutettu alueen normaalien autopaikkanormien mukaisesti. Toi-
saalta kokeilu voidaan nähdä jossain määrin epäonnistuneena, sillä autopaikattomuus ei ole tut-
kimustulosten mukaan juuri vaikuttanut auton omistamiseen tai autolla liikkumiseen. Tältä osin 
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autopaikattoman korttelin ekologisia tavoitteita ei ole pystytty tavoittamaan. Varsinainen on-
gelma johtuu tuloksien mukaan kuitenkin ensisijaisesti ympäröivästä kaupunkitilasta.  
Kansainväliset esimerkit autottomista tai autoilun vähentämiseen pyrkivistä aluekehitysprojek-
teista ovatkin korostaneet sijainnin ja saavutettavuuden tärkeyttä (Scheurer 2000; Kushner 
2005). Kohteita koskeva kritiikki on liittynyt lähinnä muutaman autottoman asuinalueen huo-
noon sijaintiin. Tämä on vaikuttanut kyseisten alueiden toiminallisuuteen ja siten onnistumi-
seen (Wright 2005). Kansainvälisesti tutkituilla autottomilla kohteilla onkin ollut muita erikoi-
sia, alueen arvoa lisääviä ominaisuuksia, joita ei välttämättä löydy ympäröiviltä alueilta (kts. 
liite 1). Näiden ominaisuuksien vuoksi autottomat kohteet ovat olleet erittäin haluttuja kuten 
Amsterdamin sekä Edinburghin esimerkit ovat osoittaneet (kappale 2.6.). Hankkeet on toteu-
tettu kokonaisina ja ne on lähes poikkeuksetta rakennettu olemassa olevaan kaupunkirakentee-
seen. Monet näistä projekteista on toteutettu esimerkiksi rakennusten ja teollisuusalueiden uu-
siokäytön kautta. Kansainvälisissä autottomissa kohteissa on huomionarvoista, että niihin on 
myös hakeutunut asukkaita, jotka arvostavat ekologisia arvoja ja elämäntapaa. Kappaleessa 2.6. 
tuotiin myös esille autottomien kohteiden positiivinen vaikutus arkiliikkumisen tapoihin. Kan-
sainvälisissä autottomissa tai autoilun vähentämiseen pyrkivissä kohteissa on pystytty saavut-
tamaan asetetut tavoitteet hyvällä menestyksellä. 
Kalasataman autopaikattoman korttelin kohdalla optimistisissa ennakko-odotuksissa oli, että 
autopaikattomuus olisi ollut etenkin omistusasunnon ostaneille olennainen elämäntapavalinta. 
Sen sijaan tutkimustulokset osoittivat asukkaiden valitsevan asumisensa ensisijaisesti asumisen 
hinnan ja sijaintiominaisuuksien perusteella. Autopaikattomuus ei ollut itsessään tarpeeksi ve-
tovoimainen ominaisuus kilpailemaan hinta- ja sijaintitekijöiden kanssa. Toisaalta on otettava 
huomioon vastauksissa esille tulleet positiiviset odotukset valmista Kalasataman aluetta koh-
taan.  
Tutkimustulosten kautta on vaikea tehdä lopullisia johtopäätöksiä asukkaiden elämäntyyleistä. 
Vain muutamissa vastauksissa nousi esiin ekologisen elämäntavan korostamista ja elämänta-
paan liittyviä elementtejä. Vastaajista vain murto-osa on siis tavoitellut niin sanottua urbaania 
elämäntapaa. Autopaikattoman korttelin on haluttu vaikuttavan arkiliikkumisen valintoihin, 
mutta tällä hetkellä se pystyy takaamaan ekologisia vaihtoehtoja lähinnä asuntojen teknisten 
ratkaisujen ja alueen innovatiivisen jätteiden putkikeräys- ja kierrätysjärjestelmän kautta. Vas-
taavanlaisiin hankkeisiin voisi sisällyttää myös muita ekologisia ominaisuuksia, kuten mikro-
viljelyä, viherrakentamista ja innovatiivisia energiaratkaisuja. Kokoluokaltaan merkittäville 
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alueille, joissa rakennustyö on vielä kesken, voisi järjestää myös pienimuotoista joukkoliiken-
netoimintaa esimerkiksi pendelöintiaikoina. Kalasatamassa yhteyden olisi voinut suunnitella 
Kalasataman ja Hakaniemen välille jo korttelin valmistuttua. 
Näiden huomioiden myötä herää kysymyksiä, kuten, voisiko asunnon ostajilta edellyttää autot-
tomuuteen sitoutumista? Onko sitoutumisen vaatiminen ylipäätänsä kannattavaa, jos samalla ei 
tarjota oleellisia työkaluja tavoitteiden saavuttamisen kannalta? Vai onko autopaikattoman asu-
misen konsepti itsessään kannattava? 
Autopaikattomia ja kokonaan autottomia kohteita pitäisi ensinnäkin tutkia perusteellisemmin. 
Alan tutkimus on vähäistä. Siksi tutkimuksiin tulee myös suhtautua kriittisesti. Tietämys autoi-
lun vähentämiseen pyrkivistä aluekehitysprojekteista näyttäisi olevan yleisellä tasolla puutteel-
lista. Autopaikattoman korttelin asukkaiden vastauksista korostuikin, ettei monikaan vastaajista 
tiennyt kohteen autopaikattoman asumisen konseptista ennen asuntoon muuttoaan. Muutoinkin 
autopaikattomuus oli joillekin vastaajista käsitteenä vieras. Vaikuttaakin siltä, että autopaikat-
tomuus näyttäytyy synonyyminä autottomuudelle, joten siihen liitetään helposti kielteinen ar-
volataus. Niin vastauksissa kuin arkipäivän keskusteluissa sosiaalisessa mediassa on ollut ne-
gatiivisia kommentteja autopaikatonta kokeilua kohtaan. Tämä voi osaltaan johtua auton hen-
kilökohtaisuudesta ja sosiaalisesta arvosta. Autopaikaton kohde voidaan nähdä osana autotonta 
tai autoilua vähentävää kaupunkikehitystä, mutta se on asteeltaan varsin lievä. Autopaikaton 
konsepti ei konseptina kiellä, joskin se sulkee ulkopuolelle. Myös mediassa on käsitelty auto-
paikatonta kohdetta otsikolla ”Illuusio autottomuudesta mureni”, ja siten aihetta käsittelevä 
retoriikka on saanut antagonistisia piirteitä. Toisaalta moni vastaajista myös mainitsi, ettei au-
topaikattomuus koske heitä, koska heillä ei ole autoa käytössään. Konsepti nähtiin siis myös 
haittaamattomana tai vähäpätöisenä tekijänä, mikäli asukas ei koe asian koskevan häntä.  
Vastausten perusteella voidaan myös kysyä, onko yhden autopaikattoman korttelin rakentami-
nen kannattavaa alueelle, joka ei vielä toistaiseksi käytännössä tue korttelin tavoitteita tarjoa-
malla riittävästi mahdollisuuksia auton käyttämisen vastapainoksi? Metroaseman yhteyteen 
valmistuvan ostoskeskus Redin yhteyteen on lisäksi tulossa 1100 paikkainen pysäköintihalli 
(Helsingin Sanomat 2014). Autottomien kohteiden onnistumista voisi tukea asukkaiden intres-
siryhmän osallistuminen niiden suunnitteluun. Noin puolet Helsingin kotitalouksista on autot-
tomia, joten periaatteessa potentiaalia autottomalle rakentamiselle on olemassa. Oleellinen ky-
symys on kuitenkin se, että löytyykö Suomesta autottomaan asumiseen pyrkiviä intressiryhmiä?  
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Tällä hetkellä autottomiin kohteisiin kohdistuu oleellinen kysymys siitä, miten autottomuutta 
voidaan valvoa. Kohteen houkuttelevuustaso voi johtaa tietojen salailuun ja totuuden muunte-
luun asuntohakemuksissa esimerkiksi kaupungin vuokrakohteiden osalta. Asukas saattaa muun 
muassa kirjoittaa hakemukseensa aikeensa luopua autosta vain parantaakseen mahdollisuuksi-
ansa saada asuntotarjous kohteesta. Omistusasuntoihin ei ole Suomessa sisällytetty yleissopi-
muksia autottomuudesta, eikä autollisille talouksille ole kohdistettu huomattavia lisäkustannuk-
sia auton omistamisesta ja säilyttämisestä alueella. Kansainvälisistä esimerkeistä löytyy esi-
merkkejä erilaisista auton omistamiseen ja säilyttämiseen liittyviä rajoituksia, jotka ovat osoit-
tautuneet toimiviksi. Rajoitukset eivät myöskään ole tutkimusten mukaan vähentäneet kohtei-
den houkuttelevuutta (kappale 2.6.).  
Suomi on kaupungistunut myöhään ja sillä on ollut vaikutus ihmisten liikkumistottumuksiin 
sekä yleisesti yhdyskuntarakenteen muodostumiseen (Bergholm 2001). Kehitettäessä alueko-
konaisuuksia, joissa halutaan vähentää autoilua, voitaisiin kokeilla vaihtoehtoa, jossa asukkaille 
tarjottaisiin tai huutokaupattaisiin esimerkiksi kourallinen autopaikkoja tukemaan minimitar-
peita ja vieraspysäköintiä. Alueelle voisi myös tehdä yhteiskäyttöautoja tarjoavan yrityksen 
kanssa kilpailukykyisiä sopimuksia. Konseptin jatkokehittämisen kannalta olisi tärkeää analy-
soida ne paikat, joissa julkisen liikenteen yhteydet ovat välittömässä läheisyydessä ja kattavat. 
Lisäksi palveluiden saatavuudella tai saavutettavuudella on vaikutuksensa arkiliikkumiseen, jo-
ten niiden kartoittaminen on oleellisessa asemassa jatkokehittelyn kannalta. Joka tapauksessa 
autopaikkanormeista olisi tärkeä voida joustaa helpommin, etenkin täydennys- ja lisärakenta-
misen yhteydessä. Tutkimuksellisesti olisi otollisempaa tutkia autopaikatonta konseptia, jos 
olisi kohde, joka sijoittuisi jo olemassa olevaan rakenteeseen esimerkiksi metroaseman yhtey-
teen ja palvelujen välittömään läheisyyteen.  
Kaiken kaikkiaan autopaikattoman kohteen tutkiminen on ollut mielenkiintoista, ja toivotta-
vasti tämä tutkielma avaa myös muille kiinnostavaa tietoa sekä näkökulmia modernista asumi-
seen liittyvästä suunnitteluratkaisusta. Tutkielmassa on myös perehdytty kansainvälisiin esi-
merkkeihin, joista voisi olla ammennettavaa myös kotimaiseen kaupunkisuunnitteluun. Auto-
paikattoman korttelin kaltaiset kohteet ovat kiinnostavia kokeiluja kaupunkikehityksen kan-
nalta. Toivottavasti niihin keskitetään jatkossa nykyistä enemmän tutkimuksellista huomiota. 
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 Liite 1. Esimerkkejä autottomista tai auton käytön vähentämiseen pyrkivistä projekteista 




HYVÄ ANTAREKSENKATU 3 ASUKAS  
 
Oheisen kyselyn tarkoituksena on kerätä tietoa Kalasataman autopaikattoman 
korttelin asukkaiden mielipiteistä ja kokemuksista asumisesta Helsingin kau-
pungin ensimmäisessä autopaikattomassa kohteessa. 
Kysely on Helsingin yliopiston geotieteiden ja maantieteen laitoksen suunnit-
telumaantieteen Pro gradu-tutkielman tutkimusosio. Kysymyksiä ovat olleet 
laatimassa myös kohteen rakennuttajana toiminut Helsingin kaupungin asun-
totuotantotoimisto (ATT) sekä Helsingin kaupungin Asunnot Oy (Heka Oy).  
Vastauksenne tarjoavat tärkeätä tietoa autopaikattoman asumisen konseptin 
onnistumisesta. Kaikkia tässä kyselyssä antamianne tietoja käytetään tämän 
tieteellisen tutkimuksen tarkoituksiin sekä konseptin jatkokehittämistyön poh-
jana. Antamianne tietoja ei missään vaiheessa luovuteta viranomaisille tai 
muille tutkimuksen ulkopuolisille tahoille. Ne julkaistaan tutkimusraporteissa 
tilastoina ja taulukkoina, joista yksittäisen vastaajan tietoja ei voi tunnistaa. 
Toivon, että suhtaudutte myönteisesti tutkimukseen ja palautatte täytetyn lo-
makkeen mukana olevassa palautuskuoressa viikon kuluttua sen saapumi-
sesta. Vastaan mielelläni kaikkiin tutkimusta koskeviin kysymyksiin ja tieduste-
luihin. 
Vastauslomakkeet palautetaan postilaatikkoon, joka sijaitsee rappujen väli-
sessä pyörähuoltotilassa. 




Geotieteiden ja maantieteen laitos 
Helsingin yliopisto 
juho.liski@helsinki.fi 




ASUKASKYSELY    
  
 













3. muu, mikä? ___________________________ 
 
4. Onko taloutenne:  
 
1. yhden hengen talous 
2. kahden hengen aikuistalous 
3. avio-, avopari, joilla lapsia 
4. yhden vanhemman talous 
5. muu, mikä? ___________________________ 
 
5. Montako jäsentä kotitalouteenne kuuluu? 
 
1. kotitaloudessa jäseniä yhteensä: ___________ 
2. 0 - 6-vuotiaita lapsia yhteensä: ____________ 
3. 7 - 16-vuotiaita lapsia yhteensä: ___________ 
4. kotona asuvia, yli 17-vuotiaita lapsia:_______ 
 
6. Mikä on ammattiasemanne? 
 
1. työnantaja tai yrittäjä 
2. johtaja tai ylin virkamies 
3. asiantuntija tai ylempi toimihenkilö 





9. koti-isä tai –äiti 
















8. Missä määrin seuraavat seikat vaikuttivat haluunne muuttaa kehittyvälle Kalasataman 
alueelle? ( 4=Erittäin paljon, 3=Jossain määrin, 2=Vain hieman, 1=Ei lainkaan)  
 
 
9. Oliko ennakkoinformointi kohteen autopaikattomuudesta mielestänne riittävää? 
 
1. erittäin riittävää 
2. jossain määrin riittävää 
3. vain osittain riittävää 
4. ei lainkaan riittävää 
5. en osaa sanoa 
 


















alueen sijainti 4 3 2 1 0 
hyvät liikenneyhteydet 4 3 2 1 0 
hyvät kaupalliset palvelut 4 3 2 1 0 
hyvät kunnalliset palvelut 4 3 2 1 0 
hyvät ulkoilu- ja liikuntamahdollisuudet 4 3 2 1 0 
asuinkorttelin autottomuus 4 3 2 1 0 
uusi asuinalue 4 3 2 1 0 
alueen turvallisuus 4 3 2 1 0 
alueella asuvat tutut ja ystävät 4 3 2 1 0 
alueen asukasrakenne 4 3 2 1 0 
alueen luonnonläheisyys  4 3 2 1 0 
alueen urbaanius 4 3 2 1 0 
alueen kulttuuritarjonta 4 3 2 1 0 
alueen maine ja arvostus 4 3 2 1 0 
alueen arkkitehtoninen kauneus 4 3 2 1 0 
    
    
    
    






    
    
    
    
    
    
    
    














11. Millä kulkuvälineellä liikutte pääasiallisesti? Rastittakaa tärkein liikkumistapa. 
Voitte valita useamman vaihtoehdon.  
 
 
12. Kalasatama on aluekokonaisuutena vielä keskeneräinen. Vaikuttaako alueen 






13. Kuinka paljon koette autopaikattomassa talossa asumisen vaikuttaneen 
liikkumistottumuksiinne? 
 
1. erittäin paljon 
2. melko paljon 
3. jossain määrin 
4. melko vähän 
5. erittäin vähän 
 






15. Kohteessa on panostettu tavanomaista käytettävämpiin ja laajempiin pyörien säilytysti-
loihin, joten millä tavalla kohteeseen muuttaminen on vaikuttanut liikkumiseenne polku-
pyörällä?  
 
1. lisännyt merkittävästi 
2. lisännyt hieman 
3. ei lainkaan 
4. vähentänyt hieman 













töihin           
kouluun          
harrastuksiin          
kauppaan          
lomamatkoille          
tuttavien luokse          
    











    











         




16. Kuinka usein liikutte polkupyörällä arkisin tähän vuodenaikaan? 
 
1. päivittäin 
2. muutaman kerran viikossa 
3. kerran viikossa tai harvemmin 
4. en koskaan 
 
17. Kuinka paljon koette alueen kokonaisuutena kannustavan pyöräily- ja 
jalankulkuliikenteen suosimiseen?  
 
1. erittäin paljon 
2. melko paljon 
3. jossain määrin 
4. melko vähän 
5. erittäin vähän 
 




3. muutaman kerran kuukaudessa 
4. kerran kuussa tai harvemmin 
5. ei koskaan 
 




20. Luovuitteko autostanne muuttaessanne Kalasataman autopaikattomaan kortteliin? 
 
1. kyllä, autojen määrä väheni _______ autolla 
2. ei, autojen määrä kotitaloudessani pysyi ennallaan 
3. ei, autojen määrä kasvoi _______ autolla 
 
 
Jos taloudessanne ei ole autoa, niin siirtykää kysymykseen 24. 
 
 
























23. Jos taloudessanne on auto, niin missä säilytätte sitä? 
Ympyröikää kartasta paikat, jossa säilytätte autoanne. Voitte myös selittää sanallisesti 
käytättekö esimerkiksi maksullisia pysäköintivaihtoehtoja. 
 
 









työmatkoihin     
harrastusmatkoihin     
kauppamatkoihin     
lomamatkoihin     
opiskelu- / koulumatkoihin     
muihin tarkoituksiin     
    
    
    






    
    








24.  Kuinka tyytyväinen olette asuinalueenne seuraaviin ominaispiirteisiin? ( 4=Erittäin 
tyytyväinen, 3=Jossain määrin tyytyväinen, 2=Vain hieman tyytyväinen, 1=Ei lainkaan 
tyytyväinen, 0=En osaa sanoa)  
 
 



























alueen sijainti 4 3 2 1 0 
liikenneyhteydet 4 3 2 1 0 
kaupalliset palvelut 4 3 2 1 0 
kunnalliset palvelut 4 3 2 1 0 
ulkoilu- ja liikuntamahdollisuudet 4 3 2 1 0 
alueen turvallisuus 4 3 2 1 0 
yhteisöllisyys 4 3 2 1 0 
alueen viihtyvyys 4 3 2 1 0 
alueen asukasrakenne 4 3 2 1 0 
alueen luonnonläheisyys 4 3 2 1 0 
alueen urbaanius 4 3 2 1 0 
alueen kulttuuritarjonta 4 3 2 1 0 
alueen maine ja arvostus 4 3 2 1 0 
alueen arkkitehtoninen kauneus 4 3 2 1 0 
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29. Millaisen kouluarvosanan antaisitte asuinalueellenne ja asunnollenne oman viihtymisenne 
kannalta? 






 10 9 8 7 6 5 4 
asuinalueelle        
asunnolle        
    
    
 
 
 
 
 
 
